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INTRODUCCION

El estudio de las ciudades ha sido una preocupacion constante dentro de las
ciencias sociales, particularmente en el campo de los “Estudios de la Ciudad”, debido
a la complejidad y diversidad de los procesos que se desarrollan en estos espacios.
En el contexto actual, el acelerado crecimiento de las ciudades modernas, impulsado
por dinamicas politicas, econdmicas y sociales, asi como por la intervencion humana
sobre el entorno natural, ha generado debates en torno a las transformaciones del

espacio urbano.

Este fenobmeno no solo implica una expansién fisica, sino también una
reconfiguracion socioespacial, lo que plantea nuevos desafios en ambitos como el
transporte urbano, la movilidad, la gestion de recursos naturales, la infraestructura, y
la planificacion urbana, con el objetivo de satisfacer las necesidades cambiantes de

sus habitantes.

En el caso de la Ciudad de México, el proceso de expansion urbana tiene sus
raices en los profundos cambios sociales y econdmicos que siguieron a la
Revolucion Mexicana. A partir de la consolidacion del Estado posrevolucionario y del
impulso a la industrializacion durante la primera mitad del siglo XX, el pais
experimenté un crecimiento sostenido que transformé su estructura territorial y

productiva.

Durante la década de 1950, estos procesos alcanzaron una nueva escala: la
Ciudad de México inici6 una fase de expansion demografica y espacial sin
precedentes. En pocas décadas, su poblacion pasé de alrededor de tres millones de
habitantes, concentrados principalmente en el antiguo Distrito Federal, a mas de
dieciocho millones al considerar la Zona Metropolitana del Valle de México. Este
crecimiento acelerado extendid los limites urbanos hacia las periferias, generd

nuevas centralidades y evidencio fuertes contrastes sociales y territoriales.

En ese contexto de modernizacién y presion demografica, surgié la necesidad

de contar con un sistema de transporte masivo eficiente. La creacion del Sistema de
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Transporte Colectivo Metro, inaugurado en 1969 (GOB CDMX, 2025), respondio a
esa urgencia y, al mismo tiempo, se convirtié en un simbolo del proyecto tecnocratico
y modernizador del régimen priista. El Metro representaba no solo una respuesta a la
congestion urbana, sino también la materializacion de la imagen de una ciudad

moderna y funcional que el Estado buscaba proyectar dentro y fuera del pais.

Este desarrollo transformo la infraestructura urbana y mejor6 la conectividad.
En una primera etapa cubria unicamente el centro y las zonas intermedias de la
ciudad; posteriormente, se extendié hacia las zonas periféricas, promoviendo el
crecimiento econdmico y social al facilitar la movilidad de millones de habitantes que

viven en areas mas alejadas.

Posteriormente, la expansiéon del sistema continu6 con nuevas lineas,
destacando la Linea 12, inaugurada en 2012 (Contralacorrupcion, 2025), la cual
conecta el suroriente de la ciudad, especialmente las alcaldias Tlahuac e Iztapalapa,
con el resto de la red, mejorando la accesibilidad e integracién de estas zonas

tradicionalmente marginadas.

No obstante, las transformaciones derivadas de una obra de tal magnitud no
se limitan al espacio fisico, sino que también repercuten en las practicas sociales, la
percepcion del espacio-tiempo y las relaciones cotidianas, transformando la ciudad

en un espacio habitado, vivido, apropiado, y no solo un lugar transitado.

Para analizar este fendmeno, se retoma la teoria de espacio social de Henri
Lefebvre, quien propone una triada que se divide en tres categorias: espacio
concebido, espacio percibido y espacio vivido (Lefebvre, 1974). Esta perspectiva
permite comprender el espacio como una construccion social, interrelacionada con la

realidad de sus habitantes.

A partir de esta base tedrica, la presente investigacién busca analizar como la
construccion de la Linea 12 no sdlo transforma el entorno fisico (espacio geografico)

(Santos, 1996), sino que también modifica las practicas espaciales, las dinamicas de
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movilidad y la experiencia cotidiana de quienes habitan Tlahuac. En este sentido,

cobra relevancia la pregunta de investigacion:

Si el espacio fisico se transforma, ;como se modifica la vida social?
Especificamente: ;como impacta la construccién de la Linea 12, Metro en la vida

cotidiana de los habitantes de la Alcaldia de Tlahuac?

El presente trabajo sostiene que la transformacion del espacio geografico
(ciudad) conlleva modificaciones en la vida cotidiana, alterando las dinamicas
sociales, las practicas cotidianas de movilidad, la percepcion del tiempo y el espacio,
asi como las actividades de ocio y la interaccién social. En el caso en particular
analizado en esta tesis, la construccién de la linea 12 ha reconfigurado tanto la
organizacion del territorio como las rutinas de los habitantes, acortando distancias,
mejorando la conectividad y transformando la experiencia del espacio-tiempo en el

entorno urbano, permitiendo una transicion de actividades nomadas a sedentarias.

Por lo tanto, el objetivo de este trabajo es analizar las transformaciones fisicas
y sociales derivadas de la construccion de la Linea 12 del Metro y su impacto en la
vida cotidiana de los habitantes de la Alcaldia de Tlahuac, enfocandose en las
practicas espaciales, la percepcion del espacio-tiempo y las nuevas dinamicas

sociales que emergen de estas transformaciones.

A través de este enfoque, se busca no solo entender cdmo cambia el espacio
fisico, sino también como estos cambios redefinen las relaciones sociales y las

practicas diarias en la ciudad.
Para alcanzar ese objetivo se estructura el trabajo de la siguiente manera:

Capitulo 1. Marco tedrico. Este capitulo presenta la teoria urbana como
herramienta para comprender la ciudad, centrandose en la propuesta de Henri
Lefebvre sobre la produccion del espacio social. Se analizan sus tres dimensiones
clave del espacio urbano: concebido, percibido y vivido, que permiten entender como

una construccion dinamica influenciada por practicas cotidianas y relaciones
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sociales. Estas dimensiones estan interrelacionadas y su interaccion configura un
espacio en constante transformacién. Cabe sefialar que en los tres capitulos
subsecuentes se combinas elementos de estado del conocimiento con resultados de

investigacion integrando informacion documental y empirica.

Capitulo 2. Enfoque metodolégico y dimensiones de observacién. Este
capitulo presenta el enfoque metodoldgico de la investigacion y las dimensiones de
observacion derivadas del marco tedrico. Se adopta una estrategia mixta que
combina dos enfoques: uno cualitativo, basado en entrevistas semiestructuradas,
observacion en campo y analisis hemerografico construida a partir del periédico La
Jornada; y otro cuantitativo, sustentado con datos de movilidad de la Encuesta
Origen-Destino 2017.

Capitulo 3. El espacio concebido: La Ciudad de México, la Alcaldia
Tlahuac y la Linea 12. Este capitulo examina el espacio concebido de la Ciudad de
México, en especifico de Tlahuac a través del desarrollo del Sistema del metro en la
Ciudad de México durante el siglo XX y XXI con un enfoque concreto en su
expansion fisica y el impacto en la infraestructura urbana y cémo las
transformaciones de esta area sentaron las bases para la construccion de la nueva
linea 12 del Metro, como resultado de decisiones institucionales de planeacion, y su

impacto en la infraestructura y organizacion territorial.

Capitulo 4. El espacio percibido. el movimiento como forma de vida. Esta
seccion se enfoca en el analisis de los datos de la Encuesta Origen-Destino (2017), y
una base de datos elaborada a partir del periddico La Jornada (2013-2016). Las
cuales constituyen una fuente de informacion mediatizada que permite observar
coémo se representan y problematizan ciertos usos y conflictos en torno al metro en el
discurso publico. Ambos insumos se vinculan con la teoria de espacio social
propuesto por Henri Lefebvre, con el propdsito de explorar el discurso publico y las

practicas sociales y espaciales de los usuarios en su interaccion con el metro.

Capitulo 5. El espacio vivido: el significado del Metro en la vida cotidiana.
Esta seccion se enfoca en el analisis de los datos obtenidos de las entrevistas y su
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vinculacion con el espacio vivido, especialmente desde los testimonios, explorando
las experiencias subjetivas, los afectos y los significados que los usuarios atribuyen
al uso de la Linea 12. Se examina el Metro como espacio simbdlico, emocional y

social.

Conclusiones. En este apartado se presentan los principales hallazgos de la
investigacion, destacando los resultados obtenidos en relacion con la hipotesis
planteada y el objetivo establecido. Se reflexionara sobre como la construccion de la
Linea 12 del Metro ha influido en las transformaciones espaciales y sociales en la

Alcaldia de Tlahuac, afectando la vida cotidiana de los habitantes.

Ademas, se presentara una reflexion desde la perspectiva de los Estudios de
la Ciudad, analizando la aplicabilidad de estos resultados a otros contextos urbanos
similares, como las ciudades en crecimiento o en proceso de expansion, entre ellas

la Ciudad de México.

Como sefala Gémez (2016), “los procesos de cambio y reconfiguracion
socioespacial de la ciudad son, actualmente, temas obligados en los estudios
urbanos”, ya que dichos procesos no solo transforman el espacio fisico, sino que
también tienen un impacto directo en la economia local, en la vida cotidiana y en la

movilidad urbana.




CAPITULO 1. LA PRODUCCION DEL ESPACIO

1.1. La teoria urbana como herramienta para comprender la

ciudad

Este apartado aborda el concepto de teoria urbana y su importancia para el
analisis de las ciudades contemporaneas. A lo largo del tiempo, el estudio urbano ha
evolucionado en paralelo a los cambios sociales, econdmicos, politicos y culturales
que afectan a las ciudades. En este contexto, las teorias urbanas han surgido como
herramientas fundamentales para interpretar estos procesos y sus multiples

dimensiones.

La teoria urbana ofrece un marco conceptual que permite entender como las
ciudades se desarrollan, se organizan y se transforman. A través de un enfoque
interdisciplinario, que incluye aportes de la sociologia, la geografia, la economia y
otras ciencias sociales, estas teorias posibilitan el analisis de fendbmenos como la
urbanizacién, la planificacién, las desigualdades espaciales y los modos de vida

urbanos.

Teorizar sobre la ciudad implica adentrarse en un entramado complejo y
dinamico, donde se entrelazan dimensiones politicas, econdmicas, sociales y
culturales, en constante transformacién. La ciudad no debe concebirse unicamente
como un espacio fisico compuesto por calles e infraestructuras, sino como una
construccion histérica y social, moldeada por relaciones de poder, flujos de capital,

practicas culturales y formas diversas de habitar.

Es necesario reconocer que las ciudades no son entidades homogéneas.
Cada una se configura de manera particular, en funcién de su contexto histoérico,
geografico, social y cultural. Por ello, comprender la ciudad requiere enfoques
tedricos que permitan captar esa diversidad y complejidad, atendiendo tanto a sus

estructuras como a las dinamicas que la constituyen.
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En este sentido, la teoria urbana no se limita a ofrecer descripciones técnicas
o funcionalistas del entorno construido, sino que también promueve una mirada
critica sobre las formas de produccion del espacio, las relaciones de poder que lo

atraviesan y los modelos urbanos dominantes que reproducen desigualdades.

Desde esta perspectiva, el espacio urbano se presenta no solo como el
escenario donde ocurren los procesos sociales, sino también como un actor activo
que incide en ellos. En las ciudades se construyen identidades, emergen tensiones,
se manifiestan resistencias y se materializan transformaciones. Asi, la teoria urbana
se consolida como una herramienta clave para interpretar estas dinamicas,
desentraiar los mecanismos que las estructuran y comprender el presente y el futuro

de las sociedades urbanas.

En este marco general, y con el fin de profundizar en los procesos de
reconfiguracion socioespacial de las ciudades, en los apartados siguientes se

abordara la propuesta teodrica de Henri Lefebvre.
1.2. Henri Lefebvre y la teoria del espacio social

La comprension del espacio y su relacidon con las dinamicas sociales ha sido
abordada por diversos teodricos, pero uno de los mas influyentes es Henri Lefebvre.
Su analisis sobre el espacio social ofrece una vision profunda sobre como las

sociedades estructuran y viven el espacio en el que habitan.

La relacion entre la vida cotidiana y el espacio social es fundamental para
comprender como habitamos y damos forma al entorno que nos rodea. No solo
ocupamos los lugares, sino que los construimos y modificamos a través de nuestras
practicas y experiencias diarias. Como senala Lefebvre, "el espacio es un producto
social" (1974), un concepto clave que resalta como el espacio no es estatico, sino
que se configura y se transforma constantemente a través de las relaciones sociales

y las actividades de los individuos.
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De este modo, el espacio se convierte en algo vivido y apropiado, un lugar que
se produce, reproduce y reconfigura a través de las interacciones humanas. En este
sentido, la vida cotidiana no se desarrolla en un espacio estatico y neutral, sino en un
espacio dinamico y social, moldeado por las acciones, movimientos y experiencias

de las personas.

Una de las contribuciones mas significativas al pensamiento urbano
contemporaneo proviene de la obra del socidlogo vy fildésofo francés Henri Lefebvre,
quien planted una concepcion radical del espacio: no como un simple escenario
donde ocurren los procesos sociales, sino como una produccion social en si misma
(Torres, 2016). Su propuesta significd un giro tedrico fundamental al vincular el
espacio con las relaciones sociales, el poder, la vida cotidiana y las practicas

simbdlicas que se desarrollan en las ciudades.

En su enfoque, el espacio no es neutral, ni natural; sino que es producido
histéricamente a través de relaciones sociales, economicas y culturales que lo
configuran y lo hacen funcional a determinadas estructuras de poder. Asi, el espacio
urbano se convierte en un campo de disputa, donde diversos actores: institucionales,
econdmicos Yy sociales, intervienen en su configuracion, apropiacién vy

transformacion.

Lefebvre (1974), entiende el espacio como un fendmeno social complejo y
cambiante, determinado tanto por estructuras fisicas como por imaginarios
colectivos, practicas cotidianas, representaciones simbdlicas y relaciones de poder.
Como él mismo plantea: “el espacio social es un producto, literalmente hablado: el
espacio en el que vivimos, que percibimos, en el que actuamos, esta construido

socialmente” (Lefebvre, 1974, p. 26).

Desde esta perspectiva, la ciudad no puede analizarse unicamente como un
espacio fisico urbano, sino como una construcciéon social activa. En las palabras de
Lefebvre (1999), “el espacio es un producto de procesos histéricos, formado en
relaciones sociales” (citado en Lezama, 2002, p. 20). El espacio no solo refleja las

estructuras sociales, sino que también las moldea, no es unicamente el resultado de
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una logica técnica o arquitectdonica, sino una expresion de procesos sociales,

economicos, politicos y culturales.

Aunque Lefebvre parte de una tradicion marxista, su pensamiento se distancia
de una lectura economicista, incorporando elementos como la vida cotidiana y los
procesos culturales. Argumenta que la contradiccion entre fuerzas productivas y
relaciones de produccion (identificada por Marx) ha sido superada por el crecimiento
urbano, y que la ciudad se convierte en el nuevo escenario donde se expresan y

reconfiguran las dinamicas del capitalismo (Lefebvre, 1974:35).

Autores como Milton Santos (2002) han ampliado esta vision al sefalar que el
espacio geografico, ademas de sus caracteristicas fisicas, esta profundamente
determinado por las practicas sociales, econdmicas y culturales que se desarrollan
en él. De igual modo, Borja (2010) afirma que el espacio urbano no se define
unicamente por sus infraestructuras, sino por las relaciones sociales que en él se

tejen.

Por lo tanto, para comprender las transformaciones urbanas actuales, es
necesario adoptar enfoques que integren tanto las dimensiones fisicas como
simbdlicas, sociales y politicas del espacio. En este sentido, la teoria del espacio
social de Henri Lefebvre se consolida como un marco teérico fundamental para
analizar cdmo las ciudades son producidas, vividas, apropiadas y disputadas
cotidianamente. Su propuesta permite entender cémo las relaciones sociales no solo
se inscriben en el territorio, sino que también lo producen, lo significan y lo

transforman.

En este contexto, resulta indispensable profundizar en las distintas
dimensiones que componen el espacio social, tal como lo plantea Lefebvre en su
triada conceptual: el espacio concebido, el espacio percibido y el espacio vivido.
Estas categorias permiten descomponer y analizar la complejidad del espacio urbano
mas alla de su materialidad, revelando las multiples capas simbdlicas, practicas y

representacionales que lo configuran.
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1.2.1. Dimensiones del espacio: concebido, percibido y

vivido

La teoria del espacio social de Henri Lefebvre propone un enfoque dinamico y
multidimensional del espacio, destacando su caracter socialmente producido y
transformado a través de las relaciones humanas. Segun Lefebvre, el espacio social
se entiende a través de tres dimensiones interrelacionadas que configuran tanto la
experiencia urbana como las relaciones sociales: el espacio concebido, el espacio

percibido y el espacio vivido (Ezquerra, 2013).

Estas tres dimensiones ayudan a entender que el espacio urbano no solo
refleja las estructuras sociales existentes, sino que también participa activamente en
su configuracion a través de las practicas y experiencias cotidianas. A medida que
los individuos interactian y se apropian del espacio urbano, sus practicas
contribuyen a modificar los significados y usos de los lugares, generando asi un ciclo

continuo de produccion y transformacion del espacio.

El enfoque tridimensional de Lefebvre resulta especialmente util para el
analisis de fendmenos urbanos contemporaneos, ya que permite integrar tanto las
dinamicas estructurales como las experiencias individuales y colectivas. Considerar
estas tres dimensiones permite abordar el espacio como un campo de tensiones,
negociaciones y transformaciones, donde lo social, lo politico y lo simbdlico se

articulan de manera compleja.
a. El espacio concebido: planificaciéon y control

El espacio concebido es el espacio de la planificacion, el disefio y la
organizacion del territorio, generado por los urbanistas, arquitectos, gobiernos y
técnicos. Este espacio es tangible y geografico, pero principalmente es el espacio de
las representaciones abstractas, como los mapas, los planos, las memorias y los
discursos creados por los especialistas. Refleja las relaciones de poder y las

estructuras sociales y econdmicas existentes.
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Este espacio es dominante en la sociedad, ya que se basa en intereses
sociales, politicos y economicos. A través de él, las élites urbanas imponen un orden
y control sobre las dinamicas urbanas, determinando cémo deben distribuirse los
usos del suelo, la accesibilidad, los servicios publicos y la infraestructura. Su
organizacion responde a decisiones historicas y politicas, no a una disposicion

natural del territorio.

Indicadores del espacio concebido:

« Representaciones oficiales: Mapas, planos y otras representaciones
graficas del espacio fisico.

« Distribucion y organizacion del espacio: Como la densidad poblacional y la
zonificacion de usos del suelo.

« Normativas y cédigos urbanos: Reglas que regulan el uso del espacio.

« Infraestructura fisica: Elementos como carreteras, puentes y sistemas de
transporte publico.

o Senalizacién y carteleria: Simbolos y sefiales que guian y organizan el uso
del espacio.

e Indicadores estadisticos: Como la densidad de poblacién y los recursos
naturales.

o Distribucion de funciones: Zonificacion para fines residenciales,

comerciales, industriales, etc.

b. El espacio percibido: practicas espaciales y la experiencia
cotidiana

El espacio percibido se refiere a la experiencia directa y objetiva del espacio,
experimentada a través de los sentidos y las acciones cotidianas de las personas.
Este espacio esta en constante movimiento y refleja las relaciones de poder y las
dinamicas sociales de la ciudad. Las practicas cotidianas de las personas, como sus
rutas de paseo, lugares de encuentro y la forma en que utilizan el espacio,

determinan como se percibe y se transforma el entorno.
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El espacio percibido es socialmente producido, ya que esta intimamente
relacionado con las practicas cotidianas y la constante apropiacion del espacio. A
medida que las personas interactuan con el espacio, lo modifican a través de sus

acciones repetitivas y formas de apropiacion individual o colectiva.
Indicadores del espacio percibido:

« Infraestructura fisica: Calles, avenidas y caminos que definen las rutas y
conexiones.

« Espacios de interaccion social: Parques, plazas y areas publicas.

o Accesibilidad y conectividad: Sistemas de transporte publico y vias
principales.

o Practicas espaciales: Actividades cotidianas como caminar, socializar,
trabajar o descansar.

« Uso del suelo: Comercio, viviendas y actividades diarias en los diferentes
espacios urbanos.

« Condiciones ambientales: Factores como la calidad del aire, ruido y
contaminacion visual.

o Patrones de movilidad: Desplazamientos diarios dentro de la ciudad, como ir

al trabajo o la escuela.

c. El espacio vivido: experiencia subjetiva y simbdlica

El espacio vivido es la dimensidon mas subjetiva y simbdlica del espacio
social. Este es el espacio de la experiencia individual y colectiva, impregnado de
significados, recuerdos, emociones e identidades. Para Lefebvre, el espacio vivido es
el “deberia ser”, es decir, el espacio idealizado que las personas perciben y suefian y

resignifican.

Es un espacio que va mas alla de lo fisico y lo conceptual, cargado de
simbolismo, donde los individuos proyectan sus representaciones mentales y

emocionales.
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Este espacio esta relacionado con la memoria colectiva, las luchas sociales y
las experiencias de vida. Es el espacio de los recuerdos, de los afectos y de las
identidades, donde se construyen vinculos emocionales con los lugares y las
personas. Ademas, este espacio esta en constante transformacién, pues las
experiencias individuales y colectivas lo reconfiguran sus significados a lo largo del

tiempo.
Indicadores del espacio vivido:

« Monumentos y sitios histéricos: Lugares que evocan la memoria histérica y
la identidad cultural.

« Entornos naturales y urbanos: Paisajes, rios, bosques y otros espacios con
carga emocional y cultural.

« Memorias colectivas: Espacios de encuentro comunitario que albergan la
historia de las personas.

« Percepcion de seguridad: Sensacidon de bienestar en el entorno, relacionada
con la vigilancia y el control social.

« Sentimiento de pertenencia: Vinculo emocional con los lugares, reflejando la

identificacion personal y colectiva.
1.3. Interrelacion de las dimensiones

Las tres dimensiones del espacio propuestas por Henri Lefebvre: el espacio
concebido, el espacio percibido y el espacio vivido, no deben entenderse como
esferas separadas, sino como elementos profundamente interrelacionados. En la
practica, cada una de estas dimensiones influye y transforma a las otras, lo que
permite una comprension integral del espacio social a través de las practicas que lo

configuran.

El espacio concebido, vinculado desde discursos técnicos, institucionales o
politicos, se expresa en practicas materiales y usos cotidianos, donde las personas
interactuan fisicamente con su entorno. Estas representaciones abstractas se

convierten en el espacio percibido, es decir, en el uso cotidiano y funcional que las
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personas hacen del espacio. Finalmente, el espacio vivido incorpora las experiencias
afectivas, simbdlicas y subjetivas asociadas al habitar cotidiano, generando
significados y apropiaciones que pueden transformar o tensionar las formas en que el

espacio fue inicialmente concebido y utilizado.

De este modo, el espacio urbano no es estatico ni unidimensional, sino un
proceso en constante transformacion. Estas relaciones se observan en fenbmenos
urbanos concretos. Por ejemplo, la construccién de una linea de metro surge del
espacio concebido (planificacion e infraestructura), se materializa en el espacio
percibido a través de su uso cotidiano, de sus practicas espaciales, y que con el
tiempo se inscriben en el espacio vivido al adquirir un valor social, significados

personales o colectivos, como recuerdos, rutinas o sentidos de pertenencia.

Asi, las practicas cotidianas emergen como resultado de esa interaccion entre
disefio, uso y experiencia, revelando coémo las personas adaptan, reinterpretan y
resignifican su entorno urbano. Cuando estas tres dimensiones se articulan de forma
coherente, se produce lo que Lefebvre denomina un espacio apropiado: un entorno
qgue no solo es funcional, sino también significativo. Esta apropiacion no se limita a la
esfera simbdlica; implica una intervencién activa de los sujetos sobre el espacio, que
puede manifestarse en su transformacion, adaptacién o incluso en formas de

resistencia.

La apropiacion debe ser vista como un proceso en etapas: primero debe haber
una identificacion del individuo con el espacio, ocupacion temporal del espacio;
formalizacion de la ocupacion, y finalmente la transformacién (Castro, 2021). En este
sentido; el espacio apropiado surge cuando lo concebido, lo percibido y lo vivido se
entrelazan de manera dinamica, permitiendo que los individuos no soélo utilicen el
espacio, sino que lo transformen y lo doten de sentido desde sus propias

experiencias y necesidades.

Este tipo de espacio refleja a quienes lo habitan, siendo moldeado

constantemente por las relaciones sociales y las practicas cotidianas. Lejos de ser
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pasivo, el espacio urbano es un campo de significacion, disputa y reconfiguracion

constante.

La teoria de las tres dimensiones del espacio social de Lefebvre ofrece, por
tanto, una herramienta clave para comprender la ciudad contemporanea como una
construccion social viva, compleja y en permanente transformacion. Al considerar el
entrecruce entre planificacion, uso y experiencia, se hace posible un analisis mas

profundo de las tensiones y significados que configuran los entornos urbanos.

Comprender la interrelacion de las dimensiones propuestas por Lefebvre
permite no solo analizar la estructura y dinamica de los espacios urbanos, sino
también reconocer el papel activo de los sujetos en su construccion simbdlica y
material. Esta perspectiva invita a repensar la planificaciéon y gestiéon de la ciudad
desde un enfoque mas participativo, donde las experiencias y percepciones
cotidianas de los habitantes se integren como elementos fundamentales en la

produccion del espacio.

De este modo, el estudio del espacio social se convierte en una herramienta
para promover entornos mas inclusivos, equitativos y significativos, capaces de
reflejar la diversidad y complejidad de las practicas que los constituyen y caracteriza

a la ciudad contemporanea.

Desde esta perspectiva, el analisis del espacio urbano no solo adquiere
relevancia tedrica, sino también practica. Comprender las interacciones entre las
dimensiones concebida, percibida y vivida permite identificar los procesos mediante
los cuales los habitantes resignifican su entorno y generan nuevas formas de

apropiacion.

Este enfoque posibilita interpretar las dinamicas sociales mas alla de la
infraestructura o la planeacién técnica, incorporando la voz de los sujetos y sus
experiencias cotidianas como parte esencial de la produccion del espacio. En

consecuencia, el estudio del espacio social se convierte en una herramienta critica
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para visibilizar las desigualdades urbanas y proponer alternativas mas inclusivas de

planificacion y gestion del territorio.

A continuacién, se esquematiza las distintas dimensiones de observacion que
permiten identificar000 cémo estas interacciones se expresan en la practica. En
conjunto, estas dimensiones ofrecen un marco integral para comprender tanto los
cambios fisicos como los cambios sociales, asi como las practicas que emergen a

partir de estas dinamicas.

Dimensiones del espacio social: Espacio concebido, percibido y vivido

Las representaciones del
T espacio, abstracto, fisico,
™~ geografico, representado por
e mapas, planos técnicos, memorias

\ y discursos

Practicas espaciales,

. —
. \
\
>/ \ \
social, absoluto, que se \

!
refiere a la experiencia Espacio [ Espacio | IIII
directa y objetiva del _ percibido' concebido | |
espacio, experimentado a /
través de los sentidos (vista, - \
oido, tacto, efc.) y acciones \ / /

cotidianas de las personas —

Espacio
vivido

_ _— Espaclo de representaciones,
I historico, mental, subjetivo,
emocional, simbélico, y basado

en la interaccién personal y
colectiva con el espacio.

Fuente: Elaboracion propia basada en el texto de Lefebvre 1974, Ezquerra, 2013.




CAPITULO 2. ENFOQUE METODOLOGICO Y
DIMENSIONES DE OBSERVACION

El estudio del espacio urbano, desde la teoria de Henri Lefebvre, requiere un
enfoque metodoldgico integral, que permita captar la complejidad y dinamismo del
espacio social. Desde esta perspectiva, el disefio metodoldgico de la investigacion no
solo debe responder al marco tedrico, sino también permitir el analisis de como estas
dimensiones del espacio urbano (concebido, percibido y vivido), se manifiestan en la
practica. Por ello, se recurre a un enfoque mixto que combina herramientas
cualitativas y cuantitativas, capaces de capturar tanto los aspectos materiales del

espacio como las experiencias y significados que los sujetos le atribuyen.

El uso de entrevistas, observacién directa y analisis hemerografico aporta una
comprension profunda de las formas en que los individuos interactuan con el entorno
urbano, mientras que los datos estadisticos, como los provenientes de la Encuesta
Origen-Destino (2017), permiten contextualizar dichas practicas dentro de procesos
mas amplios de movilidad y organizacién territorial. Esta combinacion metodologica
no solo fortalece la validez de los hallazgos, sino que resulta fundamental para
revelar las tensiones, apropiaciones y transformaciones que dan forma al espacio

urbano contemporaneo.
2.1 Metodologia

El enfoque metodolégico utilizado combina métodos cualitativos y
cuantitativos, con el fin de ofrecer una comprension integral del fenédmeno urbano y
captar tanto las dinamicas objetivas de la movilidad como las formas subjetivas en
que se vive y se representa el espacio. Esta estrategia responde a la necesidad de
abordar el espacio urbano desde una perspectiva transversal, que contemple tanto
las estructuras macro que lo configuran como las practicas cotidianas que lo

transforman desde lo local y lo vivido.
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La parte cualitativa de esta investigacion se basd en tres estrategias
principales: observacion directa en campo, entrevistas semiestructuradas a usuarios
del metro, y la construccion de una base de datos con notas periodisticas del diario
La Jornada (se eligio este periodico porque los demas periddicos tenian limitaciones
para revisar de manera gratuita sus notas, y tenia mayor cobertura acerca de la linea
12, a diferencia de otros periddicos). Por otro lado, la parte cuantitativa se apoyo en
la Encuesta Origen-Destino 2017 del INEGI, que permitié contextualizar las practicas

de movilidad urbana en la Zona Metropolitana del Valle de México.

a. Trabajo de campo: entrevistas

Las entrevistas se estructuran a partir de un cuestionario semi estructurado
que incluyo tres preguntas clave relacionadas con los cambios observados en los
usuarios, la infraestructura y la sefialética de la Linea 12 antes, durante y después de
su construccion. La seleccion de participantes se basé en la accesibilidad, la

disposicion a colaborar y el uso cotidiano del metro.

No se aplicaron criterios estadisticos estrictos, sino que se recurrio al principio
de saturacién de respuestas, es decir, se continué entrevistando hasta observar
repeticion en las respuestas. Las entrevistas se grabaron en audio con el
consentimiento verbal de los participantes, transcritas integramente y analizadas
posteriormente con base en los indicadores establecidos para cada dimension de

observacion.

Guion de entrevista

A continuacion, se presenta el guién utilizado. Aunque tiene una estructura fija,
se permitieron sinénimos o reformulaciones para facilitar la comprensién por parte de

los entrevistados.
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Preguntas para el entrevistado:

1- ¢ Cuanto tiempo se hacia? Antes, durante y después de la construccion de la linea
12.

Nota para el entrevistador: en caso de ser necesario se repetira la pregunta y de
tiempo para contestar, pero haciendo énfasis en “antes, durante y después”, solo

para no perder de vista el objetivo.

2- ; Qué cambios de actitudes (conducta) en la gente percibio (vio, distinguio, notd)?

Antes, durante y después de la construccion de la linea 12.

Nota para el entrevistador: en caso de ser necesario se repetira la pregunta y de
tiempo para contesta, pero haciendo énfasis en “antes, durante y después”, para

mantener el enfoque del analisis.

3- ¢ Qué cambios percibio (vio, distinguid, notd) en sefialamientos dentro o fuera del

metro? Antes, durante y después de la construccion de la linea 12.

Nota para el entrevistador: en caso de ser necesario se repetira la pregunta y de
tiempo para contestar, pero haciendo énfasis en “antes, durante y después”, solo
para no perder de vista el objetivo. Si el entrevistado es muy breve en sus
contestaciones no lo presione para decir mas a menos que se vea accesible puede

decirle -algo mas que quiera agregar acerca de la linea 12-(opcional).

Cabe aclarar que, si bien el instrumento tiene una estructura similar a una encuesta,
no se trata de una en sentido estricto. El guién impreso funcioné como apoyo para el

entrevistador durante el trabajo de campo.
Criterios de seleccion
Los criterios establecidos para incluir participantes fueron los siguientes:

e Ser mayor de edad
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e Tener disposicion para participar.
e Ser usuario/a del servicio de metro.
e No presentar alguna condicion mental que limitara su capacidad de

respuesta.

Por otro lado, la eleccion final del entrevistado dependio del criterio profesional
y la observacién del entrevistador, quien debia identificar a las personas mas
accesibles y dispuestas a proporcionar informacién. Algunas preguntas orientadoras

para la seleccién fueron;
A. ¢ Quiénes son mas accesibles tanto fisica como socialmente?
B. ¢ Quiénes muestran mayor disposicidén para proporcionar informaciéon?
Proceso de entrevista

No se establecié un tiempo minimo de duracién, siempre que las preguntas
fueran respondidas en sus tres momentos (antes, durante y después). Y las
entrevistas no superaron los cinco minutos para garantizar la comodidad de ambas

partes.

El audio se registré mediante dispositivos electronicos (celular y grabadora),
asegurando su funcionamiento, bateria suficiente, espacio de almacenamiento y nivel

de volumen adecuado antes de comenzar.

El encuadre de la entrevista comenzé con un saludo cordial y la explicacion de
que se trataba de una actividad académica, que seria andénima y que solo tomaria
unos minutos. Si el entrevistado no aceptaba, se le agradecia igualmente. En caso

de aceptacion, se le informaba que sélo se grabaria el audio para no incomodarlo.

Durante la entrevista, el dispositivo se activd de forma discreta. Las preguntas
se leyeron, de forma memorizada o textual, permitiendo siempre que el entrevistado
tuviera tiempo suficiente para responder. En caso necesario, las preguntas se

repitieron, remarcando las tres etapas temporales del analisis.
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Si las respuestas eran breves, el entrevistador no presionaba, pero podia
invitar al entrevistado a ampliar su respuesta si notaba disposicion. También tenia la
opcion de solicitar mayor precision en algunos casos, sin interrumpir, observando

gestos, movimientos corporales o visuales.
Cierre y analisis

Al finalizar, se agradecié al entrevistado de manera cordial. Posteriormente,
los audios fueron transcritos literalmente en un documento Word, incluyendo notas
sobre interrupciones, partes poco audibles o contextos relevantes que pudieran influir

en la interpretacion.

El analisis de resultados se realiz6 a partir de la descomposicion de las
respuestas en categorias, organizadas en tablas y graficas conforme a los
indicadores de cada dimensién. En la medida de lo posible, se complementaron con
datos cualitativos de la Encuesta Origen-Destino 2017, dada la naturaleza

complementaria de ambas metodologias, con énfasis en la cualitativa.
2- Base de datos periodistico de La Jornada

La base de datos elaborada en este estudio comprende el periodo de 2013 a
2016 y esta conformada por una serie de notas periodisticas extraidas del periddico
La Jornada, todas ellas relacionadas con la Linea 12 del Metro de la Ciudad de
Meéxico. Esta linea ha sido objeto de multiples coberturas mediaticas, debido a los
diversos eventos que han marcado su historia, desde su construccion hasta su

operacion y mantenimiento.

Las notas seleccionadas permiten un analisis mas profundo de los
acontecimientos, controversias y percepciones publicas que han influido en su
desarrollo. A través de esta base de datos, se busca comprender como los medios
de comunicacién han narrado los procesos en torno a la Linea 12 y cual ha sido su

impacto en la opinién publica.
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3- Encuesta Origen-Destino 2017

Las Encuestas Origen-Destino (EOD) constituyen una fuente fundamental de
informacion sobre la movilidad espacial cotidiana en la Zona Metropolitana del Valle
de México (ZMVM). Estos estudios recopilan datos sobre el volumen y la direccion de
los flujos diarios de poblacion, ofreciendo una imagen detallada de los patrones de
viaje, como los modos de transporte, los horarios y los fines de desplazamiento.
(INEGI, 2017).

Desde su primera edicién en 1970, y posteriormente en 1983, 1994, 2007 y
2017, las EOD han permitido analizar la evolucion de los desplazamientos urbanos,
los cambios en la estructura territorial y las transformaciones en la relacion entre
crecimiento metropolitano y movilidad cotidiana (INEGI, 2017). Asimismo, los
resultados obtenidos constituyen una base esencial para la planeacion de la
infraestructura vial, el estudio de la interaccion entre la estructura urbana y los
desplazamientos, y el analisis de los vinculos entre las caracteristicas

sociodemograficas y las practicas de movilidad.

Realizada por el INEGI, la Secretaria de Movilidad (SEMOVI) y el Instituto de
Planeacion Democratica y Prospectiva de la Ciudad de México, la EOD 2017 ofrece
informacion esencial para la planificacion del transporte publico, la gestion de la
infraestructura vial y la formulacién de politicas de movilidad sustentable. Ademas,
sus resultados revelan las desigualdades territoriales y sociales en el acceso a los
servicios urbanos, constituyéndose como una fuente clave para comprender la

produccion y organizacidon del espacio.

A partir de estos métodos, se establece una matriz de observacién basada en
la triada conceptual de Henri Lefebvre: espacio concebido, espacio percibido y
espacio vivido. Antes de proceder con el analisis, se presenta la matriz operacional
que no solo sefala las dimensiones del espacio a evaluar, sino también sus

indicadores e instrumentos.
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2.2 Dimensiones de observacion

Para guiar el analisis empirico, se establecieron tres dimensiones de
observacion, que permiten abordar la produccion del espacio urbano desde distintos
niveles y logicas, desde su planificacion institucional, hasta su uso cotidiano y su

carga simbodlica; estructuradas a partir de la triada conceptual de Henri Lefebvre:

. Dimensién fisica-material, espacio concebido
. Dimensioén social, espacio percibido
. Dimensién simbdlica, espacio vivido

Esta herramienta permitié organizar de forma estructurada los indicadores e
instrumentos correspondientes a cada dimension, facilitando el analisis tanto
individual como interrelacionado de cada una. Gracias a esta matriz, fue posible
identificar como se planifica, se experimenta y se resignifica el espacio urbano en
torno a la Linea 12 del Metro, integrando aspectos materiales, practicos y simbolicos

en una lectura compleja del territorio.

“‘La materialidad de la practica social [practica espacial, representacion del
espacio y espacio de representacion] y el papel central del cuerpo humano [lo
percibido, lo concebido y lo vivido]” (Schmid, 2008, p. 40). Cada dimension se analiza
de forma independiente a través de una matriz operacional que incluye indicadores
especificos, lo que facilita tanto su estudio individual como su interrelacion en el

contexto urbano.
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Matriz Operacional de la Triada de los Espacios

Concebido

Lo que los
planificadores
crean (y
proyectan).

Percibido

Lo que los
ciudadanos
viven
materialmente
en su dia a dia.

Vivido

Lo que los
ciudadanos
perciben o
interpretan
simbolicamente
sobre su
enforno urbano.

* |

Representaciones oficiales: Mapas y planos urbanos.

Distribucién del espacio: Densidad poblacional y
organizacion del territorio.

Normativas urbanas: Codigos y regulaciones del espacio.

Infraestructura fisica: Sefalizacion y carteleria, imagen

Indicadores estadisticos: Densidad de poblacion.

Infraestructura fisica: Calles, avenidas y rutas.

Espacios de interaccion social: Parques, plazas y areas
publicas.

Accesibilidad y conectividad: Vias principales.

Practicas espaciales: Actividades cotidianas (frabajo, ocio,
interaccion social).

Uso de suelo: Uso practico del territorio (por ejemplo,
comercio, venta)

Condiciones ambientales: Calidad del aire, ruido y
contaminacion visual.

Patrones de movilidad: Desplazamientos diarios para
actividades cotidianas..

Monumentos y espacios de memoria: Sitios historicos y de
encuentro.

Entornos naturales y urbanos: Paisajes y espacios
naturales.

Memorias colectivas: Lugares comunitarios de encuentro.

Percepcién de sequridad: Sensacion de bienestar y
seguridad.

Sentimiento de pertenencia: Conexion emocional con el
lugar.

Mapas de
la ciudad,
INEGI

Encuesta
Origen-
Destino,
Entrevistas
y Periodico
La Jornada

Entrevistas
y Periodico
La Jornada
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Todo el material recolectado permite conectar la teoria y ver como se
manifiestan en un contexto urbano real como la Linea 12, para cobrar sentido
practico. Usar entrevistas, encuestas, notas periodisticas y observacion directa
permite abordar el fendmeno desde diferentes angulos, lo cual le da mayor

profundidad y validez al estudio.

Permitiendo triangular informacién: Comparar lo que dicen los usuarios
(entrevistas), lo que reportan los medios (La Jornada) y lo que revelan los datos
duros (Encuesta Origen-Destino) ayuda a detectar coincidencias, contradicciones y
matices importantes. Dando una mirada integral de la realidad urbana, como

producto de relaciones multiples y cambiantes.
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CAPITULO 3. EL ESPACIO CONCEBIDO

(Planos, mapas, imagenes, disefio fisico)

Este capitulo analiza la transformacion de la Ciudad de México y de Tlahuac
desde el siglo XX hasta el XXI, a través del desarrollo del sistema de transporte
colectivo Metro, en especifico de la nueva Linea 12. A través de este enfoque, se
identifican las formas en que la infraestructura de transporte ha modelado el
crecimiento de la ciudad, con especial atencion a los impactos sociales, econdmicos

y urbanisticos que han acompanado estas transformaciones.

Es necesario mencionar que el Distrito Federal cambié oficialmente su nombre
a Ciudad de México (CDMX) el 29 de enero de 2016, aunque el proceso de
transicion se consolidé a lo largo de 2017. Como parte de esta transformacion
politica y administrativa, las Delegaciones también fueron reemplazadas por
Alcaldias. Esta aclaracidon resulta pertinente, porque algunos datos analizados son

anteriores a esta fecha.

La Linea 12 desde el espacio concebido de Lefebvre, representd un intento
planificado por conectar Tlahuac con el resto de la ciudad, prometiendo modernidad
y desarrollo. Durante el siglo XX, la Ciudad de México experimentd un crecimiento
acelerado, lo que exigid6 nuevas formas de organizar el territorio y facilitar la
movilidad. En este contexto, la planeacion urbana dio lugar a un “espacio concebido”,
tal como lo planteaba Henri Lefebvre en “La produccion del espacio”, donde el poder
y los especialistas modelaron la ciudad mediante infraestructuras funcionales

orientadas al control y a la eficiencia.

Lefebvre, sefala que este tipo de espacio, domina todo, especialmente en el
contexto urbano, controlado por el poder (1974, pp. 60 y 328). En el caso de la
Ciudad de México, este proceso se materializd, entre otras cosas, en la creacion del
Sistema de Transporte Colectivo Metro, inaugurado en 1969, como una solucion a la

creciente necesidad de movilidad masiva en la capital.
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El metro, como emblema del “espacio concebido”, se disefié con el objetivo de
conectar las principales zonas urbanas bajo una légica de homogeneizacion del
espacio, desplazamiento rapido, controlado, y articulacién con otras formas de
transporte. Durante las décadas posteriores, su expansién permitié conectar zonas
periféricas con el centro, mejorando la accesibilidad y reorganizando flujos urbanos.
Sin embargo, este modelo también mostré limitaciones, pues la légica técnica y
estandarizada del sistema a menudo no respondia a las complejidades sociales del

territorio que atravesaba.

En el siglo XXI, este tipo de intervenciones continué expandiéndose hacia las
zonas mas periféricas del Valle de México, como la Alcaldia Tlahuac, ubicada al
sureste de la ciudad. Tradicionalmente rural y con una dinamica social distinta al
resto de la capital, Tlahuac fue integrada al sistema de movilidad urbana a través de
la construccion de la Linea 12 del Metro, inaugurada en 2012. Esta linea buscdo
mejorar la conectividad de la alcaldia con otras zonas densamente pobladas como

Iztapalapa y Xochimilco.

La llegada del metro a Tlahuac refleja, la imposicion de un “espacio
concebido” que intenta homogeneizar el territorio urbano mediante grandes
proyectos de infraestructura. Si bien la Linea 12 represent6 una mejora significativa
en términos de accesibilidad y movilidad para los habitantes, también expuso
problematicas asociadas a una planeacion desconectada de las realidades locales:
desplazamiento de comunidades, gentrificacion incipiente, y falta de integracion con

otras redes de transporte publico en la zona.

Asi, tanto en el siglo XX como en el XXI, el sistema de transporte, y en
particular el metro, ha sido una herramienta clave en la configuracion del espacio
urbano de la Ciudad de México. Su expansion hacia zonas como Tlahuac representa
no solo un esfuerzo por conectar a una metrépoli en constante crecimiento, sino que
también constituye la expresion del poder técnico y politico de ciertos grupos sociales

que definen como debe organizarse y moverse la ciudad.
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En este sentido, la movilidad y el transporte no son s6lo medios funcionales,
sino elementos centrales en la produccion del espacio urbano. Para profundizar en
esta complejidad, es necesario detenerse en las dimensiones que conforman el
espacio social segun Lefebvre: concebido, percibido y vivido, categorias que
permiten desentraiar los multiples niveles en los que el espacio urbano es producido

y significado.
3.1 Ciudad de México: planificacién urbana y el metro en el siglo XX

Este subapartado examina el desarrollo de la infraestructura urbana en la
Ciudad de México durante el siglo XX, con especial atencion al papel del Sistema de
Transporte Colectivo Metro y cdmo éste se vincula al concepto de “espacio

concebido” de Lefebvre.

En este contexto, el estudio de la planificacion urbana y la creacién del
sistema de transporte colectivo Metro resulta fundamental para comprender la forma
en que el Estado mexicano concibio, representd y materializd el orden urbano

durante el siglo XX.

La ciudad, mas alla de su estructura fisica, puede entenderse como un “estado
de animo colectivo”, un conjunto de costumbres, tradiciones y actitudes organizadas
que se trasmiten de generacion en generacién, configurando una identidad comun
(Park, 1999). Histéricamente las ciudades han sido un crisol de razas, gentes y
culturas y la base mas favorable para nuevos heterogéneos biologicos y culturales

que enriquecen su diversidad (Wirth, 2005).

En este sentido, la ciudad no es solo un espacio construido, sino una unidad
total que se produce, organiza y planifica con el fin de dar forma a una convivencia
que permita el desarrollo de sus habitantes. La Ciudad de México, una de las
metropolis mas grandes y dinamicas del mundo, es un claro ejemplo de como la
infraestructura vial y la planificacion urbana han jugado un papel crucial en su

desarrollo y modernizacion.
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A lo largo de su historia, esta ciudad ha experimentado transformaciones
significativas, especialmente en el ambito del transporte y vialidades. Desde sus
primeras etapas como un asentamiento rural, la ciudad ha tenido que adaptarse a un
crecimiento poblacional sin precedentes y a una urbanizacion acelerada que
demandaba reformas profundas en su infraestructura y una reorganizacion territorial

pensada desde una logica técnica, social y politica.

Desde una perspectiva historica, durante el siglo XX, la Ciudad de México
atravesd por diversas fases de crecimiento, especialmente bajo el gobierno de
Porfirio Diaz (1876-1911), quien instaurd un régimen dictatorial conocido como el
Porfiriato, que se caracterizd6 por una modernizacion significativa en infraestructura

urbana.

Durante el porfiriato, se promovio el desarrollo de una infraestructura urbana y
de transporte que transformé profundamente la configuracién de la Ciudad de
México. Entre las obras mas destacadas se encuentran el trazado y embellecimiento
del Paseo de la Reforma, concebido como un eje monumental inspirado en los
modelos urbanos europeos, particularmente el de Paris. Paralelamente, se construyé
una amplia red de ferrocarriles urbanos o tranvias, que constituyé el primer sistema

de transporte colectivo de la ciudad.

Este sistema no solo facilité la movilidad dentro del casco antiguo y las nuevas
colonias de reciente formacion, sino que también conecté a la municipalidad de
México con las municipalidades foraneas. Gracias a esta red, era posible
desplazarse en tranvia desde el Z6calo hasta localidades como Azcapotzalco, la Villa
de Guadalupe, Tacuba, Tacubaya, Mixcoac, Tlalpan o Xochimilco. Como espacio
concebido y percibido, el sistema tranviario representd un primer paso hacia la
metropolizacion de la capital, al articular distintos nucleos urbanos del entonces

Distrito Federal mediante una red de transporte colectivo.

La ciudad dej6 de ser una urbe predominantemente rural, con una
infraestructura vial limitada, para convertirse en una de las mayores concentraciones

urbanas del mundo. Sin embargo, este proceso de modernizacidn estuvo
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acompanado de una creciente desigualdad social, explotacion laboral y despojo de

tierras a las comunidades rurales.

Estas tensiones sociales finalmente desembocarian en la Revolucion
Mexicana (1910-1920). Este levantamiento resultd en el derrocamiento de Porfirio
Diaz en 1911, dando paso a una nueva etapa en la historia del pais. Tras la

Revolucidn, la Ciudad de México continud su expansion y consolidacion urbana.

Ante ello, durante las décadas de 1946 a 1981 se privilegio el autotransporte
urbano de pasajeros, controlado por propietarios particulares bajo un esquema de
concesiones privadas con subsidios e intervencién estatal (Espinoza, 1975:120).
Este modelo de transporte, basado en camiones de combustion interna, ofrecia
mayor flexibilidad que las vias férreas y podia adaptarse con rapidez a la expansion
del cuerpo urbano. Entre 1950 y 1970, la poblacion del Distrito Federal se duplicé
(Navarro, 1984), impulsando asi una fase de crecimiento demografico y espacial sin

precedentes en la historia de la capital.

Hacia mediados del siglo XX, la Ciudad de México se consolid6 como el
principal centro industrial y econdmico del pais, al concentrar un alto numero de
empresas y convertirse en la entidad productiva mas importante de México durante
varias décadas. Al mismo tiempo, la capital albergd los servicios de salud, educacion
e instituciones gubernamentales de mayor jerarquia, reafirmando su historico papel

central dentro de la red urbana nacional.

En ese contexto, el espacio urbano se expandié mediante la formacion de
nuevas colonias y un proceso de metropolizacion que integré a las antiguas
municipalidades del Distrito Federal en una misma estructura territorial. Sin embargo,
el sistema de transporte tranviario pronto resulté insuficiente para movilizar a la
creciente poblacion urbana. Ademas, la organizacion sindical de sus trabajadores,
agrupados en un gremio independiente y con capacidad de presion, se percibia

como un desafio al control politico del régimen priista.
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Esta transformacién puso en evidencia la necesidad urgente de una
planificacion urbana integral que organizara el territorio, orientara el crecimiento
urbano y atendiera las nuevas demandas de servicios basicos, transporte y vivienda.
El creciente aumento en el numero de vehiculos generé graves problemas de

congestion vial.

Ante este desafio, se hizo cada vez mas evidente la necesidad de contar con
un sistema de transporte publico mas eficiente y de mayor capacidad, similar a los
sistemas que ya existian en otros paises como Francia y ciudades como Nueva York,
donde los trenes eléctricos, conocidos como metros, resolvian en gran medida los
problemas de movilidad (Hernandez, 1991). Por su parte, un sector mayoritario de la
poblacién urbana no tenia, ni tiene actualmente acceso a la adquisicion de

automoviles lo que agrava la desigualdad.

El proceso de urbanizacion también fue impulsado por politicas de
industrializacion y un auge en la migracion interna. Miles de personas provenientes
del campo, buscando mejores oportunidades, llegaron a la Ciudad de México en
busca de trabajo, lo que agudizé la presion sobre los servicios urbanos y la

infraestructura existente.

La acelerada expansion demografica y territorial de la Ciudad de México
durante la segunda mitad del siglo XX y la migracion masiva fue un factor
determinante en el crecimiento desmesurado de la poblacion capitalina en la década
de 1940 y 1950 (como se muestra en la gréafica), lo que evidencié la necesidad
urgente de modernizar y ampliar la infraestructura vial y de transporte publico. En ese
contexto, la planificacion urbana adquirié un caracter estratégico, orientada no solo a
resolver problemas de movilidad, sino también a integrar a los nuevos sectores

sociales que llegaban a la ciudad.
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CRECIMIENTO DEMOGRAFICO Y DE LA SUPERFICIE
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Esta transformacion incluyd la implementacion de un sistema de transporte
masivo, el metro, que mejord considerablemente la movilidad en una ciudad en
constante desarrollo. ElI proceso de urbanizacion en México comenzo
aproximadamente en la década de 1940, durante el sexenio de Miguel Aleman
Valdés (1946-1952) (Garza, 2003; Sanchez-Mejorada, 2005), Como parte de las
politicas modernizadoras del pais, la ciudad empieza a cambiar su estructura

territorial y se delimita geograficamente (Bojorquez, 2011).

En 1941, con la Ley Organica del Distrito Federal, entre otras iniciativas, se
delimita el territorio de la Ciudad de México a las cuatro delegaciones centrales
(Cuauhtémoc, Benito Juarez, Miguel Hidalgo y Venustiano Carranza) y 12
delegaciones restantes que serian el Distrito Federal (Unikel, 1968). Esta
delimitacion territorial fue un paso clave en los intentos de institucionalizar la
planificacion urbana, incorporando criterios de zonificacién, usos de suelo y

jerarquizacion de servicios.

Aunque la idea de construir un sistema de transporte subterraneo en la Ciudad

de México se plante6 desde principios del siglo XX, no fue sino hasta finales de la
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década de 1960 cuando el proyecto se materializé. Durante el gobierno de Gustavo
Diaz Ordaz (1964-1970) se inicio la construccién del Metro, y en 1969 se inauguro la
Linea 1, que conectd Observatorio, en el poniente de la ciudad, con Pantitlan, en el
oriente (Metro, 2015a).

El desarrollo del sistema continué bajo la administracion de Luis Echeverria
Alvarez (1970-1976), quien dio seguimiento al proyecto y consolidé la expansion
inicial con la apertura de las Lineas 2 y 3, completadas hacia 1972. De esta manera,
entre 1967 y 1972 se configurd la primera red estructural del Sistema de Transporte
Colectivo Metro, concebido como una respuesta a la creciente demanda de movilidad
y como un emblema del impulso modernizador del Estado mexicano durante ese

periodo.

La segunda etapa, que comprendid de 1977 a 1982, tuvo lugar bajo la
presidencia de José Lopez Portillo (CDHDF, 2017). La inauguracion del metro fue un
acontecimiento clave para la movilidad urbana, ofreciendo una alternativa de
transporte rapido y eficiente, y marcando el inicio de una nueva era en la

infraestructura vial y de transporte de la capital.

El metro no solo mejoré la movilidad, sino que también tuvo un impacto
significativo en la distribucion social y econdémica de la ciudad. Las areas periféricas,
como las Alcaldias de Tlahuac, Xochimilco e Iztapalapa, experimentaron un acceso
mas directo y rapido a zonas de empleo y servicios, lo que favorecié su integracién al
tejido urbano de la capital. Esta nueva conectividad promovié un proceso de
descentralizacion econdmica, permitiendo que mas habitantes tuvieran acceso a
oportunidades laborales en el centro de la ciudad, lo que a su vez modificé la

estructura econdmica y social del area metropolitana. (Saskia, 1991).

El Metro de la Ciudad de México, es el principal medio de transporte publico
en la ciudad, que comenz6 como un modelo inspirado por sistemas exitosos en otras
grandes ciudades como Nueva York y Paris, rapidamente se convirtié en uno de los
mas grandes y utilizados del mundo. Al dia de hoy, es un referente en cuanto a
cobertura y capacidad, transportando millones de personas diariamente y cubriendo
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una extensa red de mas de 200 kilémetros de vias subterraneas y elevadas (Metro,
2015a).

La expansion y modernizacion del sistema ha sido clave para hacer frente a
las crecientes demandas de movilidad en una ciudad con una poblacién en constante
aumento. A pesar de los avances, el sistema de transporte de la Ciudad de México
ha enfrentado desafios significativos, como el crecimiento acelerado de la poblacion,
la infraestructura envejecida y la congestion en las horas pico. Para mitigar estos
problemas, se han llevado a cabo diversas acciones, como la modernizacion de las
lineas existentes, la incorporacion de nuevos trenes, y la construccion de nuevas

rutas que amplien la cobertura del metro (STC, 2018).

A pesar de estos esfuerzos, el sistema sigue siendo un reto para la ciudad,
pero es esencial para garantizar una movilidad sostenible. Hoy en dia, la Ciudad de
México se enfrenta a nuevos retos, como la necesidad de modernizar del sistema de
metro, la expansién de nuevas alternativas de transporte como los sistemas de
bicicletas publicas y el uso de tecnologias innovadoras, como vehiculos eléctricos y
automatizados, recursos cruciales para garantizar la movilidad en el futuro de una
ciudad cada vez mas interconectada y consciente de sus necesidades ambientales
(Secretaria de Movilidad, 2019).

La experiencia de la Ciudad de México a lo largo de los siglos, demuestra que
la planificacion urbana no puede entenderse Uunicamente como un ejercicio técnico o
administrativo, sino como una herramienta fundamental no solo para estructurar el

espacio fisico, sino también las dinamicas sociales que lo habitan.

En este sentido, la ciudad y su sistema de transporte, especialmente el metro,
son expresiones concretas de ese espacio concebido: una representacion material
del orden urbano imaginado desde el poder institucional. A través de intervenciones
como la expansion del metro y la reorganizacion del territorio, se buscd no solo
facilitar la movilidad, sino también proyectar una idea de ciudad moderna, integrada y

eficiente.
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Asi, la planificacion urbana se convirti6 en un instrumento clave para
materializar esa vision, estructurando tanto el espacio fisico como las dinamicas
sociales que en él se desarrollan. Este proceso de expansion Tlahuac, donde la
incorporacion de la Linea 12 del metro representa un cambio fundamental en la

conectividad de la ciudad.
3.2 Tlahuac y la expansion demografica

Este subapartado examina la transformaciéon de Tldahuac como un espacio de
transicion entre lo rural y urbano, dentro del marco de la expansién metropolitana de
la Ciudad de México, y la llegada de la Linea 12, un proceso que refleja una
planificacion urbana centralizada en el siglo XXI. El espacio concebido en este
contexto corresponde al disefio de ciudad imaginado por autoridades, urbanistas y
planificadores, que con frecuencia entra en tension con las formas cotidianas en que

los habitantes viven y se apropian del territorio.

Tlahuac o San Pedro Tlahuac, antiguamente llamado Cuitldhuac Ticic, que
significa: “lugar de excrecencias acuaticas (geografico), en donde estan los hombres
del conocimiento supremo antiguo (cosmico)” (Martinez, 2008). Se ubica al suroeste
de la Ciudad de México. La regidon se caracteriza por ser una zona de transicion que
va de lo rural a lo urbano, colindando con una delegacion [Alcaldia] completamente

urbanizada: Iztapalapa y otra totalmente rural: Milpa Alta (Camargo, 2015).
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Los pueblos originarios de Tlahuac enfrentaron presiones crecientes por la
expansion de la ciudad, lo que dio lugar a conflictos por la tierra, procesos de
expropiacion y una transformacion paulatina de los ejidos. Sin embargo, la
organizacion social comunitaria permitié resistir ciertas imposiciones urbanisticas,

conservando festividades, estructuras barriales y sistemas de gobierno local.

Durante la primera mitad del siglo XX, Tlahuac conservaba su esencia de
pueblo con un caracter rural y periférico, por este motivo solian llamarlo "La Provincia
del Anahuac" (Gaxiola, 2016). Sin embargo, entre la década de 1940 y 1970, el pais
experimentd un periodo de fuerte crecimiento econdmico, impulsado por la
industrializacion, la expansion urbana y el fortalecimiento del Estado como actor
central en la economia. Este proceso, iniciando durante el gobierno de Manuel Avila
Camacho (1940-1946) y se consolido bajo Miguel Aleman Valdés (1946-1952)
(Romero, 2024).
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La expansién de la mancha urbana hacia el sur integro progresivamente zonas
rurales como Tlahuac a la ciudad, generando cambios en el uso del suelo y una
creciente demanda de servicios basicos. La urbanizacion estuvo acompanada de
transformaciones ambientales significativas, como el entubamiento de manantiales,
canales y lagos, culminado hacia 1948, lo que provoco la pérdida de tierras agricolas

y la escasez de agua.

Ante estas condiciones, muchos campesinos migraron hacia zonas mas
céntricas en busca de empleo, proceso que implicé también la pérdida de lenguas
originarias y tradiciones rurales, asi como una paulatina aculturacién, Este fenédmeno
afectd tanto a los habitantes locales como a migrantes provenientes de municipios
cercanos, como Chalco, marcando asi la llegada del mundo moderno a Tlahuac
(Martinez, 2008).

A partir de la década de 1980, la acelerada urbanizacion de la Ciudad de
México intensificé el desarrollo de Tlahuac, transformando su estructura social y
economica. En las ultimas décadas, la alcaldia ha experimentado un proceso de
integracion metropolitana que combina elementos de su pasado prehispanico y
colonial, como los pueblos originarios y las chinampas, con expresiones de
modernidad urbana. Por ello, Tldhuac es reconocida como una zona que “renace”, en
tanto mantiene su identidad cultural al tiempo que se adapta a las dinamicas de una

ciudad en expansion (Gaxiola, 2016).

En este sentido, Tlahuac constituye un espacio donde se materializan las
interacciones entre lo concebido, lo percibido y lo vivido, en términos Lefebvrianos,
evidenciando como las politicas de expansion metropolitana reconfiguran no solo el

territorio fisico, sino también las practicas y significados asociados al habitar urbano.

En el siglo XXI, Tlahuac se ha consolidado como parte de la metropoli
capitalina, impulsada por la expansion del transporte y la urbanizacién derivada de la
Linea 12 del Metro. Estos procesos han fortalecido su integracién econdémica y

territorial, aunque también han generado tensiones entre el desarrollo urbano y la
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Caracterizacioén de la zona de Tlahuac y su poblacion

En este contexto, el espacio fisico de Tlahuac constituye un territorio
estratégico dentro de la estructura metropolitana, donde confluyen funciones
ecoldgicas, agricolas y urbanas que reflejan su condiciéon de zona de transicion. La
alcaldia abarca una superficie total de 8,534.62 hectareas que representa el 5.75%

de la CDMX. Su altura se encuentra alrededor de 2250 metros sobre el nivel del mar.

En términos de uso de suelo, predominan las areas agricolas, con 5642
hectareas, seguidas por la zona urbana 2312 hectareas, los pastizales 270
hectareas, cuerpos de agua 221 hectareas. Ademas, se registran 101 hectareas
reforestadas, que contribuyen a la preservaciéon ambiental del territorio (Gaceta
Oficial de la CDMX, 2017; Pronatura México A.C., 2021; INEGI, 2020).

Estas condiciones geograficas y territoriales han influido directamente en la
conformacién social de Tlahuac. La disponibilidad desigual de servicios, la mezcla de
areas agricolas con zonas urbanizadas y la cercania con otras alcaldias en
expansiéon han favorecido una dinamica poblacional diversa. La poblacion de Tlahuac
refleja la diversidad social y cultural de una zona en transicién entre lo rural y lo

urbano.
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Segun el Censo de Poblacién y Vivienda 2020 (INEGI), Tlahuac cuenta con
aproximadamente 360,000 habitantes, de los cuales una mayoria pertenece a grupos
en edad productiva, con una edad promedio cercana a los 30 anos. Este perfil joven
se asocia al crecimiento de nuevos asentamientos y a la expansion de servicios
vinculados a la urbanizaciéon reciente como el transporte. Estos cambios
demograficos demandan una atencién especial en aspectos sociales y educativos,

pues son claves para el desarrollo integral de la comunidad.

De acuerdo con datos del INEGI (2020), la distribucion del nivel educativo
entre la poblacion de 15 afios y mas en Tlahuac muestra que el 2.0 % no cuenta con
escolaridad, el 43.7 % tiene educacién basica, el 31.7% ha cursado la media
superior y el 22.4 % cuenta con estudios de nivel superior; un 0.1 % no especificéd su
nivel de estudios. Esta distribucidn refleja una concentracién significativa en los
niveles basicos de educacion, lo que evidencia las desigualdades persistentes en el

acceso a oportunidades educativas dentro de la demarcacion.
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Los niveles de ingreso y escolaridad en la Alcaldia Tlahuac se encuentran
ligeramente por debajo del promedio general de la Ciudad de México (CONAPO,
2020, INEGI, 2020). Esto significa que, en comparacion con otras demarcaciones de
la capital, una proporcion significativa de la poblacion de Tlahuac percibe ingresos

menores y posee un nivel educativo menos elevado.

En este contexto, el sistema de transporte emerge como un elemento clave
para comprender las transformaciones recientes del territorio y las dinamicas de
movilidad que configuran la vida cotidiana en Tlahuac. La expansién de esta red,
particularmente con nuevas lineas, como la Linea 12, ha transformado el entorno
urbano y social de la demarcacion. En este sentido, el Metro constituye no solo una
infraestructura de movilidad, sino también un dispositivo territorial que modifica los
patrones de desplazamiento y redefine la relacion entre Tlahuac y el resto de la
ciudad.
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3.3 La Linea 12: un precedente para la transformacion

Este subcapitulo analiza el proceso de urbanizacion de la Alcaldia Tlahuac,
destacando en cémo el sistema de transporte publico, especialmente con la
inauguracion de la Linea 12 del metro ha impulsado el crecimiento de la zona. Este
proceso refleja no sdélo la transformacion fisica del espacio de la alcaldia, sino
también los impactos sociales y econdmicos derivados de la modernizacion del

transporte en una ciudad metropolitana.

Abordando el espacio concebido, entendido como la ciudad que alberga tanto
la Alcaldia Tlahuac como el trazo de la Linea 12 del Metro, han provocado una
reconfiguracion profunda del entorno urbano. Durante las ultimas décadas, Tlahuac
ha experimentado una urbanizacién acelerada que ha transformado su perfil
demografico y econdmico impulsada en gran medida por la infraestructura de

transporte que conecta esta zona con el resto de la metropoli.

Historicamente, “Los pueblos de Tlahuac se hallaban comunicados con la
ciudad de México por una extensa red de canales, calzadas y caminos serranos “.
(Martinez, 2019b). La construccidn de infraestructuras viales, como la avenida
Tlahuac, ha sido crucial, ya que conecta la alcaldia con otras zonas de la capital y
facilita el acceso a areas comerciales y de servicios, reflejando asi el impacto de la

urbanizacion en el sureste de la Ciudad de México.

La Linea 12 del Metro, inaugurada el 30 de octubre de 2012 (STC, 2014),
representd un parteaguas en la conectividad de la zona y se convirtié en un simbolo
de integracion territorial al resto de la capital. Sin embargo, esta integracién también
ha traido consigo retos en materia de planeacion y sostenibilidad, evidenciando
tensiones entre la expansion urbana, la disponibilidad de servicios y la preservacion

del entorno natural.

Actualmente, el transporte en Tlahuac constituye un factor central para

comprender su transformacion social y territorial, pues no solo facilita la movilidad
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cotidiana, sino que redefine los limites entre lo urbano y lo rural, configurando nuevas

formas de habitar y relacionarse con la metrépoli.

A principios del siglo XX, se pone en marcha el Programa Integral de
Transporte y Vialidad 2001-2006, que tiene como objetivo principal del Gobierno del
Distrito Federal (GDF) “en materia de transporte y vialidad dentro de un marco de
desarrollo sustentable, garantizar la movilidad de las personas y los bienes de las
regiones de la Ciudad de México, asi como facilitar la accesibilidad a su entorno

urbano” (SEMOVI, 2019), entre cuyos objetivos se incluyd la creacion de la Linea 12.

La Linea 12 no solo ha mejorado la conectividad de la zona con el resto de la
capital, sino que también ha transformado su estructura urbana y su perfil
demografico. La inauguracion de la Linea 12, conocida como la “Linea Dorada”, el 30
de octubre de 2012, marcé un hito en la modernizacion del transporte en la ciudad
(STC, 2014).

Esta linea conecta el sur de la ciudad con el resto de la red del Metro,
facilitando el acceso de los habitantes de Tlahuac a otras areas clave de la capital.
Gracias a esta infraestructura, la movilidad de miles de personas ha mejorado
considerablemente, y al mismo tiempo, ha impulsado un cambio significativo en el

desarrollo urbano de la zona.

El acceso mejorado a otras zonas de la ciudad gracias al Metro permitié que
Tlahuac se integrara de manera mas eficiente en la dinamica econémica y social del
area metropolitana. Ademas, la migracion interna hacia la alcaldia, impulsada por la
busqueda de viviendas mas accesibles, ha generado una poblacion diversa en

términos de estratos sociales.

Este fendbmeno ha dado lugar a nuevos retos en la planificacion urbana, que
se reflejan en la construccion de la Linea 12. Esta obra impulsé el desarrollo de
vialidades, redes de servicios basicos y equipamientos urbanos, con el objetivo de

reorganizar el territorio y mejorar la infraestructura de la zona.
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Hoy en dia, la Avenida Tlahuac es una de las principales vias de la zona,
convirtiendose en un eje clave en la movilidad del sureste capitalino. La
incorporacion de la Linea 12 del Metro a la red de transporte ha sido un hito para
mejorar la conectividad de la alcaldia, aliviando la congestion vehicular y optimizando

la movilidad.

No obstante, el crecimiento urbano de Tlahuac sigue presentando retos,
especialmente en lo que respecta al desarrollo de infraestructura suficiente para
satisfacer las necesidades de su poblacion creciente. La ampliacion de la red de
transporte publico, junto con una mejor planificacién urbana, es esencial para evitar
problemas de saturacién y garantizar una integracién mas eficiente con el resto de la

ciudad.

A pesar de la expansion urbana, algunos sectores mantienen su caracter rural
y agricola, lo que otorga a Tlahuac una identidad unica con una mezcla de vestigios

prehispanicos, como las chinampas, y una infraestructura moderna.

Desde un enfoque técnico-arquitecténico, la Linea 12 ha provocado una
transformacién significativa del paisaje fisico en las zonas que atraviesa. Como parte
estratégica de la red de transporte metropolitano, esta linea representa decisiones de
planificacion urbana orientadas a mejorar la movilidad y la conectividad,
especialmente en zonas con un acceso histéricamente limitado al transporte publico

eficiente.

Mas alla de su dimensién estructural, la Linea 12 influye directamente en las
practicas sociales, en la apropiacion del espacio y en las relaciones que los
habitantes establecen con su entorno. Se convierte en un eje articulador que no solo
conecta fisicamente distintos territorios, sino que también contribuye a la

reconfiguracion de identidades, dinamicas comunitarias y modos de vida.

Actualmente, la Ciudad de México enfrenta una serie de desafios complejos.
Mas de tres millones de automdviles circulan diariamente, y mas de 15 millones de

personas se desplazan por su territorio, lo que genera presiones significativas en
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términos de vivienda, empleo, salud publica y, especialmente, movilidad. “La
poblacion mundial actual de 7.600 millones de personas alcanzaran los 8.600
millones para el aino 2030. Ademas, llegara a 9.800 millones para 2050 y a 11.200
para 2100”, lo cual exige soluciones de transporte mas eficientes, sostenibles y

equitativas (Naciones Unidas, 2017).

Ante esta realidad, la construccién de la Linea 12 se concibi6 como una
respuesta integral a los problemas de movilidad urbana. Esta linea ofrece una
alternativa de transporte masivo mas rapida, segura y menos contaminante para
miles de personas que habitan en las zonas conurbadas del sur-oriente de la ciudad.
Su infraestructura no solo mejora la conectividad, sino que también contribuye
activamente a reconfigurar el paisaje urbano y las formas en que se vive y se

experimenta la ciudad.

A pesar del crecimiento acelerado, la expansiéon urbana en Tlahuac no
siempre ha estado acompanada de una planeacion urbana integral. En muchas
ocasiones, la urbanizacion avanzé mas rapido que la capacidad institucional para
ordenar el territorio. La ausencia de politicas claras de zonificacion y control del uso
de suelo provocd que se consolidaran asentamientos irregulares en zonas de valor
ecolégico o agricola, lo que dificulté no solo la construccién de la Linea 12, sino

también generd conflictos con la poblacién.

Ademas, los planes de desarrollo urbano en Tlahuac han sido mayormente
disefados desde una logica centralizada y dominante, sin considerar a sus
habitantes ni las necesidades especificas del territorio. Esto ha generado tensiones
entre el modelo de ciudad proyectado institucionalmente y las dinamicas
comunitarias locales. La planeacion urbana, en este sentido, ha funcionado como
una herramienta de control espacial mas que como una estrategia incluyente y
sostenible. Este tipo de enfoque resalta la vigencia del concepto de “espacio
concebido”, donde la ciudad se imagina desde el poder y no desde la experiencia

cotidiana de quienes la habitan.
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La Linea 12 se convierte entonces en un eje que no solo conecta fisicamente
distintos territorios, sino que también reconfigura las identidades, las dinamicas
comunitarias y los modos de vida. En este contexto, la construccién de la Linea 12 se
concibi6 como una respuesta integral a los problemas de movilidad urbana,
proporcionando una alternativa de transporte masivo mas rapida, segura y menos
contaminante para miles de personas que habitan en las zonas conurbadas del sur-

oriente de la ciudad.

Inaugurada el 30 de octubre de 2012, la Linea 12 conecta las estaciones
Tlahuac y Mixcoac. Compuesta por 20 estaciones, de las cuales 4 son de
correspondencia, 15 de paso y 1 terminal, inicialmente se proyectdé para ser
mayormente subterranea con trenes de ruedas de goma. No obstante, debido a
restricciones de tiempo y presupuesto, el proyecto sufrid alteraciones, resultando en
una combinacion de tramos subterraneos y elevados, con trenes de rodadura férrea
(no neumatica) en los tramos elevados, a diferencia de los trenes de acero.
(Zamarron, 2021).

En el recorrido, se encuentran estaciones de intercambio como Mixcoac (con
la Linea 7), Zapata (con la Linea 3), Ermita (con la Linea 2) y Atlalilco (con la Linea
8). Se estimd que en 2019 la Linea 12 registré un total de 134,900,367 pasajeros,
con un promedio diario de 369,590 usuarios (Sistema de Transporte Colectivo,
2019).

El color oro de la Linea 12, es distintivo y no es una eleccidn neutral, sino
parte de una narrativa oficial cuidadosamente disefiada que buscaba posicionar esta
linea como “la linea dorada”. un emblema del desarrollo urbano dirigido hacia el
oriente de la ciudad. En términos de Henri Lefebvre, el color oro no solo representa
una estética, sino que funciona como una estrategia simbdlica propia del espacio
concebido, es decir, aquel espacio producido por el discurso técnico y politico que

busca legitimar ciertas visiones del orden urbano.

En este caso, el uso del oro proyecta una idea de modernidad e inclusién que

pretendia transformar una zona histéricamente marginada mediante la
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infraestructura. Sin embargo, esta representacion idealizada del espacio terminaria
por contrastar de forma dramatica con las fallas estructurales, la desconfianza
ciudadana y los conflictos sociales que marcaron la experiencia vivida de esta linea,

una nueva gestion urbana y planeacion estratégica.

TLAHUAC

MIXCOAC

Estaciones de la Linea 12
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Sin embargo, desde su concepcidn, la linea experimentd modificaciones tanto
en su trazado como en sus caracteristicas. A pesar de la deteccidon de hundimientos
en varias columnas del tramo elevado antes de las pruebas finales, que generaron
preocupaciones sobre la estabilidad de la infraestructura, el servicio comenzo,

aunque con dificultades, especialmente en la seccion elevada (Gémez, 2014).

A principios de 2014, las operaciones en el tramo elevado fueron
interrumpidas debido a estos problemas estructurales, pero se reanudaron a finales
de 2015, sélo para sufrir mas danos tras un terremoto en 2017, que afecté aun mas
la infraestructura (Lépez, 2017). Finalmente, el 3 de mayo de 2021, una parte del

paso elevado de la Linea 12 colapsé mientras un tren circulaba por ella, lo que
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resultd en una tragedia que impact6 tanto la operacion como la seguridad de la linea
(Pacheco, 2021).

Tiempo de recorrido: “De la terminal Tlahuac a Mixcoac, sus tiempos de
traslado llegaron a ser de dos horas y media en promedio; a veces, hasta de tres
horas, actualmente, hacemos 45 minutos” (Chilango, 2015), siempre y cuando no
exista ninguna causa externa que afecte su circulacién, tal como: suicidio,
vandalismo, activacion de alarmas de emergencia dentro de la unidad o por fallas
mecanicas en la linea. En algunas ocasiones en que esto sucede se toman medidas

correctivas como el servicio gratuito provisional por unidades de RTP donde el

tiempo estimado es de “dos horas en traslado” (Chilango, 2015).

e Horario de servicio
o Dias Laborales de 5:00 a 24:00 horas.
o Sabados de 6:00 a 24:00 horas.
o Domingos y dias festivos de 7:00 a 24:00 horas.

« Tarjeta recargable
o El acceso a Estaciones de Linea 12 sera unicamente con tarjeta recargable

y puede adquirirse la tarjeta inteligente en las 195 estaciones de la Red.
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Acceso gratuito a:

e Adultos mayores

« Personas con discapacidad
« Nifios menores de 5 afos

e Jovenes del INJUVE y

o Policias.

La construccion de la Linea 12 del Metro de la Ciudad de México es parte de
una planificacion y disefio formal del espacio concebido, establecido por las
autoridades de transporte y urbanismo, las decisiones politicas y técnicas, que
responde como organizar la movilidad urbana. El disefio inicial, tenian como objetivo
crear una infraestructura moderna que mejorara la conectividad entre el sur y el
centro de la ciudad, optimizando la accesibilidad y conectando areas previamente

desconectadas.

Aunque la Linea 12 fue concebida para mejorar la infraestructura de transporte
de la Ciudad de Meéxico, sus modificaciones y los problemas estructurales que
surgieron a lo largo de su construccidon y operacion también revelan como este
espacio concebido, fue percibido y vivido de manera distinta por los usuarios. Como
senala Lefebvre, el espacio concebido no siempre coincidié con la experiencia real,
vivida de los ciudadanos, lo que demuestra la tension entre el disefio oficial y el uso

cotidiano del espacio.

Las interrupciones del servicio, los problemas en el tramo elevado y las
modificaciones al trazado original muestran cémo el espacio concebido fue alterado
por las condiciones reales y las respuestas a los problemas imprevistos. De este
modo, la Linea 12 se convierte en un ejemplo claro de cdmo el espacio concebido no
solo es una construccidn que asume connotaciones técnicas y politicas, sino también
implica una interaccion dinamica con y entre el espacio percibido y el espacio vivido

por los habitantes.
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La transformacion de Tlahuac, a través de esta infraestructura, ilustra como el
espacio planificado refleja una logica institucional que prioriza la conectividad, la
eficiencia y el desarrollo urbano de la Ciudad de México. No obstante, también
genera tensiones con las formas de vida preexistentes y las dinamicas sociales del
territorio, al reconfigurar el uso del suelo y las relaciones espaciales en la zona. Asi,
la Linea 12 no solo es una infraestructura de transporte, sino una herramienta de
intervencidon espacial que redefine la forma en que se habita y se experimenta el
territorio, creando nuevas formas de integracién y exclusion dentro del tejido urbano

de la capital.

Sin embargo, es necesario recordar que la Linea 12 no surgid exenta de
tensiones desde su concepcion. En julio de 2007, el gobierno de Marcelo Ebrard
realizd la denominada “consulta verde”, (Participacion ciudadana, 2007) un ejercicio
de legitimacion publica que puso a consideracion dos posibles trazos: uno de
Iztapalapa a Coapa y otro de Iztapalapa a Tlahuac. Finalmente se impuso este

ultimo, el mismo que contaba con el apoyo del entonces jefe de gobierno.

No obstante, el proceso estuvo marcado por dudas acerca de su transparencia
y representatividad, pues diversos sectores cuestionaron la manera en que se llevo a
cabo la consulta y la aparente imposicion del proyecto oficial. A ello se sumaron las
protestas en la zona de Tlaltenco, donde habitantes expresaron su rechazo al paso
del Metro por las afectaciones que implicaba para la vida rural de la demarcacion.
Las movilizaciones derivaron incluso en enfrentamientos y arrestos, evidenciando la

tensién entre las decisiones institucionales y las dinamicas comunitarias.

Tampoco puede olvidarse que la Linea 12 fue presentada como parte del
Programa Integral de Movilidad 2019-2024 (SEMOVI, 2022), que incluia un centro de
reclusion administrado por iniciativa privada, un centro comercial, unidades
habitacionales y un centro de reciclamiento de basura: un proyecto urbano que
respondia a una légica de modernizaciéon y aprovechamiento del territorio bajo

criterios de rentabilidad, pero no todo ocurrié como se habia proyectado.
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El colapso parcial de la linea la noche del 3 de mayo de 2021, expuso con
crudeza las fallas estructurales y conceptuales del espacio concebido: ese plano
abstracto y técnico desde el cual las instituciones disefian y organizan el territorio

urbano.

Este hecho tragico revel6 como las decisiones tomadas desde oficinas de planeacion
vertical (alejadas de las realidades sociales locales) pueden tener consecuencias
devastadoras cuando no contemplan adecuadamente las condiciones estructurales,
los contextos sociales y las necesidades cotidianas de quienes habitan y transitan la
ciudad. Por lo tanto, tenemos un problema de construccion, meramente técnico y
econdmico, debido tal vez por la corrupcién y la ineptitud técnica de quienes

instrumentaron su construccion.

En este cruce entre lo planificado y lo vivido, emergen las practicas espaciales
como el nexo entre ambas dimensiones: son los recorridos cotidianos, las rutas
alternas, los actos de memoria y las formas de resistencia que reconfiguran el
espacio urbano. Asi, el territorio deja de ser solo un resultado del disefio institucional
y se convierte en un escenario dinamico, donde la experiencia sensible y la accion

cotidiana reescriben su significado constantemente.

La Linea 12 es un ejemplo emblematico de como el espacio concebido, es
decir, la planificacién técnica y politica que organiza el territorio desde una vision
institucional, busca proyectar una imagen de modernidad, eficiencia y desarrollo
urbano. Esta infraestructura no solo transforma el paisaje fisico de la ciudad, sino
que también expone la tensidon inherente entre el poder planificador y las multiples
formas en que las comunidades se apropian, resisten y resignifican el espacio
urbano, evidenciando que la realidad social siempre desafia y redefine cualquier
proyecto de disefio impuesto. Para comprender plenamente esta dinamica, es
fundamental acercarse también al espacio percibido, es decir, a la experiencia
cotidiana de quienes utilizan y habitan alrededor de la Linea 12.
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CAPITULO 4. EL ESPACIO PERCIBIDO

(Practicas cotidianas, encuesta Origen-Destino, recorridos, viajes)

En este capitulo se analiza la dimension del espacio percibido, con énfasis
en como los usuarios del Metro y los habitantes de zonas aledafnas experimentan
la Linea 12 como parte integral de su experiencia de transporte. Este enfoque
permite explorar las diversas practicas espaciales asociadas al uso del Metro, asi
como las transformaciones que dicha infraestructura ha generado en las
dinamicas, rutinas diarias, en la accesibilidad, la seguridad, y los cambios en la

convivencia social dentro del contexto de la movilidad urbana.

Para abordar esta dimension, se utiliza como fuente principal la Encuesta
Origen-Destino 2017, herramienta fundamental para comprender los patrones de
movilidad urbana en la Ciudad de México. A través de esta encuesta, es posible
identificar no solo las trayectorias fisicas de los usuarios, sino también los vinculos
que establecen con los distintos espacios urbanos en funcidén de sus recorridos

diarios.

De forma complementaria, se recurre al analisis de una base hemerografica
del Periédico “La Jornada”, correspondiente al periodo de 2013 a 2016. Estas
notas periodisticas ofrecen un panorama valioso sobre el discurso mediatico en
torno a la expansion del Metro, especialmente en los afios previos a la
construccion de la Linea 12. A través de ellas, se identifican preocupaciones
sociales, debates sobre la planeacion urbana y expectativas ciudadanas respecto

a la mejora de la movilidad.

Este analisis espacial y hemerografico permite contextualizar cédmo se
percibia el proyecto de expansion antes de su materializacion y como se
posicionaba la infraestructura en el imaginario urbano. Aunque no se aborda en
profundidad la percepcion actual, se mencionan algunos sucesos clave, como el

incidente en la Linea 12.
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En este sentido, aunque dichos materiales constituyen formalmente
instrumentos del espacio concebido, es decir, representaciones graficas
elaboradas por planificadores, urbanistas y autoridades, como parte del discurso

oficial, el analisis no debe entenderse Unicamente desde esa dimension.

Estas representaciones, disefiadas para organizar y controlar el espacio
segun intereses especificos, también forman parte del espacio percibido, ya que
integran y transforman las practicas cotidianas de los habitantes. Al interactuar con
ellas, los usuarios contribuyen activamente a la produccién y reproduccion del

espacio social.

Sin embargo, cuando estas representaciones se expresan graficamente,
como en el caso de los mapas de movilidad, las Encuestas de Origen-Destino y
las notas periodisticas, se convierten en una manifestacién del espacio percibido.
Esto ocurre porque, al ser utilizadas en su vida cotidiana, se incorporan a las
practicas sociales y por ende a las practicas espaciales de los habitantes, quienes

las interpretan y las adaptan segun sus necesidades y realidades.

De este modo, aunque originadas en el espacio concebido, estas
representaciones se integran al espacio percibido a través de su uso y apropiacion

por parte de la poblacion.
4.1 El movimiento como forma de vida

En este subapartado se analiza el movimiento cotidiano como una forma de
vida, entendida como una accién estructurante que moldea la experiencia del
espacio desde las condiciones materiales, simbdlicas y sociales del territorio. El
desplazamiento diario no solo define cdmo los habitantes interactian con la
ciudad, sino también como experimentan y perciben el espacio urbano desde la

periferia histéricamente marginada en términos de infraestructura y acceso.

En este contexto, moverse por la ciudad no es simplemente trasladarse de

un punto a otro, sino participar en una practica espacial profundamente arraigada
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en la cotidianidad de quienes habitan y transitan la metrépoli, la cual constituye
una practica social cargada de sentido. Para analizar esta dimension socio-
espacial, se recurre a los datos de la Encuesta Origen-Destino 2017, con énfasis
en las graficas que ilustran las rutas mas frecuentes, los tiempos promedio de

traslado y los motivos principales de viaje de los residentes de Tlahuac.

A través de estas dinamicas se configuran rutinas, se construyen vinculos
con el entorno y se manifiestan desigualdades territoriales que inciden
directamente en las formas de habitar la ciudad. El espacio percibido en Tlahuac
se presenta, asi, como un entramado de practicas, emociones y significados, en el
que el Metro no solo opera como medio de transporte, sino como un elemento

estructurante de la vida urbana.

No obstante, es importante sefialar que un espacio percibido no implica
necesariamente un espacio apropiado. Como sefala Henri Lefebvre (1974),
percibir un espacio no significa asumirlo como propio, ya que la apropiacion
requiere una relaciéon mas profunda, vinculada al espacio vivido, tema que se

abordara en el siguiente capitulo.

En este sentido, las graficas de la Encuesta Origen-Destino como
representaciones visuales, no solo hacen visibles patrones de movilidad que van
mas alla de los simples desplazamientos fisicos. Haciendo perceptible una forma
particular de relacién con el territorio, marcada por la distancia, la espera, el
esfuerzo. Muestran cémo el tiempo invertido en el transporte, la frecuencia de los
recorridos y la orientacion espacial de los flujos cotidianos reflejan la desigual

distribucion de oportunidades en la ciudad.

Las graficas se convierten en herramientas analiticas clave para
comprender como las condiciones estructurales moldean la experiencia cotidiana
del espacio urbano, especialmente en zonas periféricas como Tlahuac, donde el
acceso a la ciudad esta mediado por factores como el transporte, el tiempo y la

infraestructura disponible.
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Para los habitantes de Tlahuac, moverse por la ciudad no es simplemente
una necesidad operativa, sino una condicion de existencia que define el acceso a
servicios, la posibilidad de empleo, la cercania a los centros de poder y los

vinculos afectivos que se mantienen durante el trayecto.

Este analisis se guia por una pregunta central: ;coémo configuran estas
practicas de movilidad una experiencia particular del espacio? A partir de una
lectura critica de los datos cuantitativos, se busca comprender cémo las
trayectorias cotidianas permiten trazar una cartografia social de la ciudad. El
movimiento, por lo tanto, configura una forma de vivir, resistir y apropiarse del

espacio urbano revelando las tensiones causadas por la fragmentacion espacial.

Por lo tanto, la Encuesta Origen-Destino 2017, ofrece una base sélida para
identificar estas condiciones estructurales que moldean la experiencia espacial. La
informacion obtenida permite analizar la disponibilidad de vehiculos motorizados
en las viviendas, los tiempos promedio de traslado o los motivos de viaje permite
dimensionar las diferencias en el acceso a la movilidad y, con ello, a la ciudad

misma.

La ciudad cobra vida y sentido a través del movimiento diario. La manera en
que se experimentan la movilidad y la distancia esta determinada por el momento
histérico que se vive, asi como por las condiciones materiales, simbdlicas y
sociales del territorio. Por ejemplo, antes de la llegada del metro, se percibia de
otra forma, y representaba un desafio los trayectos largos, la espera e
incertidumbre, como lo menciona Carlos: “antes del metro, las distancias se me
hacian mas largas y el tiempo era mas prolongado para trasladarse de un lugar a
otro; los viajes a la ciudad de México eran dos horas de ida y dos horas de

regreso”. (Carlos, 54 anos, casado, empleado federal, entrevista del 26-10-2019).

Este testimonio permite comprender que la percepcién del espacio no
depende unicamente de la distancia fisica, sino también del tiempo invertido, el
esfuerzo implicado y las emociones asociadas al desplazamiento cotidiano. De

este modo, las distancias eran vividas como una clara separacién entre el punto
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de origen y el destino. Recorrer grandes trayectos generaba la percepcion de
“estar fuera” de la Ciudad de México, como si Tlahuac perteneciera a otro estado,
cuando en realidad territorialmente forma parte de la capital. Esta percepcion de
lejania estaba condicionada por la falta de infraestructura eficiente y por un
proceso sostenido de marginacion territorial, revela también que las barreras

urbanas no son unicamente fisicas, sino también simbdlicas y sociales.

Como menciona Harvey, "el tiempo determina nuestra manera de percibir el
mundo y de concebirlo" (Harvey, 2013). Aunque las distancias fisicas sean
constantes, el tiempo invertido las transforma en experiencias mas pesadas y
extensas. En este contexto, la movilidad también significaba sacrificio,

agotamiento y tiempo perdido.

Curiosamente, ninguno de los entrevistados hace mencion de las
incomodidades o molestias que implicé la obra de construccidon del metro. Solo se
habla de un “antes” y un “después”. Esto sugiere que los efectos negativos del
proceso constructivo pudieron haber sido asumidos como parte del costo del
cambio, o bien, que los beneficios superaron las incomodidades y terminaron por

borrar su recuerdo.

La percepcién del espacio cambia una vez que la infraestructura entra en
operacion. El ruido, el desorden o las afectaciones temporales durante la obra
desaparecen ante la mejora tangible en los tiempos y condiciones de traslado. Lo
que antes era visto como un trayecto pesado, ahora se percibe como mas corto,
accesible y eficiente.

Como senala un habitante de Tlahuac: "Yo considero que en este caso
disminuyo el tiempo. La distancia sigue siendo la misma porque, aunque no son
distancias muy largas dentro de la Ciudad de México, en particular en la Alcaldia
Tlahuac, se hacen mas grandes por el tiempo que invertimos. Normalmente
deberian ser traslados de 5 o 10 minutos, pero se puede hacer media hora o 40
minutos". (Carlos, edad: 54, casado, Empleado Federal del Gobierno, fecha: 26-
10-2019).
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Con la operacién de la Linea 12, lo que antes requeria 30 o 40 minutos de
trayecto, ahora puede resolverse en tan solo 5 o 10 minutos. Aunque las
distancias fisicas no han cambiado, la percepcion del tiempo y del espacio si lo ha
hecho. Esto transforma la experiencia urbana: zonas que antes parecian lejanas
ahora estan al alcance, lo que facilita el acceso al trabajo, la educacion y otros
servicios. El metro no solo conecta lugares, sino que transforma y redefine el
sentido de pertenencia urbana, la manera en que vivimos y comprendemos la
ciudad, modificando rutinas y acortando distancias sociales, asi, como mejorando

la calidad de vida y su relacion con el entorno urbano.

Encuesta Origen—Destino 2017

Desde la perspectiva del espacio concebido, propuesta por Henri Lefebvre,
la informacion obtenida por la Encuesta Origen-Destino (INEGI, 2017) puede
interpretarse como una manifestacion del modo en que el poder técnico y
planificador organiza el territorio urbano. Los datos, al representar los
desplazamientos cotidianos, traducen en cifras las decisiones institucionales sobre
movilidad, conectividad y uso del suelo, evidenciando como las politicas de

transporte materializan un modelo de ciudad planificada.

En este sentido, las graficas derivadas de la Encuesta Origen-Destino 2017
no solo funcionan como representaciones estadisticas, sino como expresiones
visuales del espacio concebido: concentran las Iégicas de planeacion, los patrones
de movilidad y las jerarquias territoriales que estructuran la ciudad. A través de
ellas, es posible observar cdmo la movilidad cotidiana traduce decisiones politicas

y técnicas en practicas espaciales concretas.

Los resultados muestran que los patrones de movilidad de los habitantes de
Tlahuac presentan particularidades respecto al resto de la Ciudad de México, tanto
en el numero de viajes realizados como en los motivos, destinos y medios

utilizados.
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Grafica 1: Total de viajes realizados
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En la grafica 1, se aprecia una marcada diferencia entre los
desplazamientos originados en Tlahuac y los del resto de la ciudad. Los datos de
la Encuesta Origen-Destino 2017, muestran que los habitantes de Tlahuac
realizaron 247 viajes, frente a los 19,738 generados en el resto de la CDMX. Es
decir, Tlahuac representa apenas 1.2 % del total metropolitano, mientras que el

resto de la ciudad concentra el 98.8 %.

A primera vista, esta diferencia podria interpretarse como una baja
participacion en los flujos metropolitanos; sin embargo, la naturaleza periférica y
semirrural de Tlahuac sugiere que buena parte de sus desplazamientos son
internos, realizados dentro del mismo territorio y no contabilizados como viajes
Inter alcaldias. Ello explica el numero reducido de trayectos registrados sin

implicar una menor movilidad cotidiana.

La estructura espacial de Tlahuac, caracterizada por nucleos urbanos
dispersos, zonas agricolas y usos mixtos del suelo, fomenta una movilidad de
proximidad, centrada en actividades de abasto, educacion o trabajo dentro de la

propia alcaldia. En contraste, las areas centrales concentran una mayor cantidad
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de viajes al funcionar como polos de atraccion econdmica y laboral, generando

flujos desiguales entre centro y periferia.

Desde Lefebvre, esta situacion refleja como el espacio concebido, la ciudad
tecnocraticamente planificada, organiza los flujos urbanos bajo una ldgica
centralista que privilegia la conectividad hacia los centros y relega los circuitos
locales. Tlahuac, en cambio, ilustra un espacio vivido con dinamicas propias de
movilidad interna, que escapan a la racionalidad metropolitana y evidencian una

reapropiacion del territorio cotidiano.

Grafica 2: El hogar como origen del viaje
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La grafica 2, muestra que en Tlahuac la mayoria de los desplazamientos se
originan en el hogar (98.8 %), incluso con mas énfasis que en el resto de la ciudad
(98.0 %). Este patron confirma la centralidad de la vivienda como punto de partida
de la movilidad metropolitana. La ligera diferencia sugiere una mayor dependencia
funcional de los hogares de Tlahuac, donde las distancias hacia los centros de

estudio o trabajo suelen ser mas extensas.
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En el marco del espacio concebido, el hogar opera como una unidad de
partida dentro del sistema planificado de movilidad, en el que rutas, horarios y
medios de transporte canalizan los desplazamientos bajo una légica de control y
orden urbano. Asi, la vivienda no solo representa un espacio privado, sino un nodo
dentro de una red concebida para garantizar la circulacion y reproducir el territorio

metropolitano.

Grafica 3: Destino del viaje segun lugar de residencia
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La grafica 3, evidencia diferencias significativas en los destinos. El comercio
concentra el 28 % de los viajes en Tlahuac y el 28.4 % en el resto de la CDMX; las
oficinas, el 20.8 % y 26.7 % respectivamente; las fabricas, el 15.7 % frente a solo
8.2 % en el resto de la ciudad. Estos datos muestran la relevancia del empleo local

e industrial en Tlahuac.

Los traslados hacia escuelas (12.2 % en Tlahuac y 9.8 % en la CDMX)
confirman la existencia de una movilidad educativa principalmente interna,
mientras que los viajes hacia hospitales y otras viviendas presentan porcentajes

semejantes entre ambos grupos.
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Este patron refleja una movilidad de proximidad, donde gran parte de los
desplazamientos se mantiene dentro de la alcaldia, reforzando una autonomia
territorial parcial. En contraste, el resto de la CDMX depende mas de los ejes

laborales y econdmicos centrales.

Desde Lefebvre, esta diferencia expresa la tension entre el espacio
concebido, que organiza la movilidad hacia los centros de produccién y consumo,
y el espacio vivido, que en Tlahuac se adapta a una escala local y comunitaria. La
periferia, asi, se configura como un espacio funcionalmente subordinado, pero

socialmente activo.

Grafica 4: Proposito de viaje segun lugar de residencia
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En la grafica 4, se aprecia que la mayoria de los viajes en Tlahuac (64.3 %)
se realiza con fines laborales, porcentaje superior al 61 % del resto de la ciudad.
Le siguen los viajes por compras de bienes y servicios (17.3 % y 14.9 %,
respectivamente). Esto confirma que el trabajo y el abasto constituyen los

principales motores de movilidad en la zona.
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Los traslados para llevar o recoger a alguien alcanzan 7.5 % en Tlahuac y
7.4 % en la CDMX, mientras que los viajes por convivencia o recreaciéon son
menores (5.1 % frente a 7.3 %). Los viajes por atencion médica (2.4 % contra 4.1

%) y tramites (2 %) mantienen proporciones bajas.

Estos datos dejan ver que la movilidad en Tlahuac esta orientada
principalmente a la reproduccion econémica y no al ocio o al tiempo libre, lo que
refleja la estructura funcional de la periferia como espacio residencial dependiente

del centro.

Desde la teoria de Lefebvre, el espacio concebido impone una légica de
periferia subordinada, mientras que el espacio vivido se traduce en practicas
adaptativas: circuitos cortos, comercio barrial y redes familiares que sostienen la

vida cotidiana.

Grafica 5: Transporte utilizado segun lugar de residencia
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En la grafica 5, el transporte colectivo o microbus es el transporte mas

utilizado en Tlahuac (33.5 %), frente al 28.6 % en el resto de la ciudad. Este dato
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muestra la dependencia del transporte concesionado, principal medio en la

periferia ante la insuficiencia del transporte publico estructurado.

El automdvil particular es menor en Tlahuac (21.2 %) que en el resto de la
CDMX (29.1 %), lo cual sugiere menor motorizacion y desigualdad en la
infraestructura vial. El caminar en la calle mantiene porcentajes similares (21.2 % y

19.6 %), reflejando desplazamientos de corta distancia.

El Metro alcanza el 12.2 % en Tlahuac y 7 % en la CDMX, lo que se explica
por la presencia de la Linea 12, aunque también revela dependencia funcional

hacia el sistema metropolitano.

Desde una lectura socioespacial, esta configuracion evidencia un modelo
de movilidad basado en la necesidad, donde las carencias estructurales definen
los modos de desplazamiento. Segun Lefebvre, la planeacion urbana reproduce
estas desigualdades al concebir la periferia como espacio subordinado, reforzando

la segregacion urbanay limitando el derecho pleno a la ciudad.

En conjunto, los resultados de la Encuesta Origen-Destino 2017 muestran
que la movilidad en Tlahuac reproduce patrones metropolitanos, pero mantiene
rasgos especificos de periferia urbana. La estructura territorial, la oferta de
transporte y las condiciones socioecondmicas moldean modos y propdsitos de

desplazamiento que expresan una racionalidad técnica y planificadora.

Desde la nocién de espacio concebido de Henri Lefebvre, las cifras
evidencian como la planificacidbn organiza, jerarquiza y controla el territorio,
revelando que la movilidad cotidiana no solo responde a la necesidad de
desplazarse, sino que materializa las formas de poder inscritas en el espacio
urbano. En este sentido, la movilidad en Tlahuac no es unicamente un fenémeno
funcional, sino una practica social que revela las desigualdades espaciales y las
tensiones entre el proyecto técnico de la ciudad y la vida cotidiana de sus

habitantes.
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Al comparar la Encuesta Origen-Destino 2007 y la de 2017, se observan
cambios significativos en los patrones de movilidad de la Zona Metropolitana del
Valle de México, con especial incidencia en Tlahuac. El numero total de viajes
aumentd de 22.2 a 34.6 millones diarios, lo que refleja una expansion
metropolitana mas amplia y una mayor dependencia del transporte urbano (INEGI,
2007; 2017). Aunque los microbuses contindan siendo el modo de transporte mas
utilizado, su proporcion disminuyé frente al crecimiento del uso del Metro, el

automoévil y la motocicleta.

En este contexto, Tlahuac adquiridé un papel mas visible como punto de
origen de desplazamientos hacia otras zonas, aunque la mayoria de sus viajes
siguen realizandose dentro del propio territorio, lo que evidencia una movilidad de
caracter local. Asimismo, los tiempos de traslado promedio se incrementaron de
52 a 74 minutos, y aumentaron los viajes por motivos distintos al trabajo y al

estudio, como compras o servicios.

Desde una perspectiva socioespacial, estos cambios confirman la condicion
periférica de Tlahuac: un territorio donde el espacio concebido responde a una
l6gica centralista, mientras que el espacio vivido se diversifica mediante
estrategias cotidianas de movilidad y adaptacion urbana, en sintonia con el

pensamiento de Lefebvre.
4.2 Representaciones mediaticas

Las representaciones mediaticas, especialmente las contenidas en notas
periodisticas, influyen activamente en cémo los habitantes perciben e interpretan
su entorno, atribuyen significado a ciertos lugares y forman imaginarios colectivos
sobre zonas especificas de la ciudad. En el siguiente apartado, se explorara cémo
estas narrativas informativas configuran otra dimensién del espacio percibido,
articulando percepciones sociales, estigmas territoriales y construcciones

simbolicas del territorio urbano.
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A continuacién, se analizan las notas periodisticas publicadas en La
Jornada sobre la Linea 12 del Metro como un componente clave en la
construccion simbdlica del territorio. Los medios de comunicacion no solo cumplen
una funcion informativa, sino que también participan activamente en la
configuracion de imaginarios colectivos sobre el espacio urbano. A través de sus
relatos, titulares y enfoques editoriales, moldean percepciones que influyen en

como los habitantes experimentan y perciben su entorno cotidiano.

Este andlisis busca identificar de qué manera las representaciones
mediaticas refuerzan o cuestionan los estigmas territoriales, y como estas
narrativas contribuyen a la produccién del espacio percibido. En este contexto, se
retoman preguntas como: ;cdmo se narran las experiencias de los usuarios?,
¢,qué aspectos simbodlicos o afectivos emergen en los discursos?, y como

influyen estos relatos en la comprension y vivencia del territorio?
La percepcion publica sobre la construccion de la Linea 12 del metro

A partir de las ideas anteriores, nos dimos a la tarea de analizar cuales
fueron las reacciones visibilizadas a través de la prensa en torno a la construccion
de la Linea 12 del Metro. Este analisis permite observar como la representacion
mediatica de la linea estuvo estrechamente ligada al espacio concebido, es decir,

a la visién planificada y oficial del proyecto.

En sus primeras fases, los medios de comunicacién destacaron la
importancia de esta nueva infraestructura como un avance en la modernizacion,
alineado con la idea de optimizar la conectividad entre el sur y el centro de la
ciudad, tal como lo concibieron urbanistas y autoridades locales. Los informes de
prensa reflejaban la concepcion del metro como una solucion técnica, funcional y

emblematica de una planificacién urbana exitosa.

Estos discursos oficiales correspondian al espacio concebido, donde el
proyecto era presentado como parte de una logica racional de ordenamiento y

mejora. Sin embargo, conforme la obra avanzé y comenzaron a evidenciarse
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problemas estructurales, como hundimientos en las columnas y suspensiones del
servicio, emergié una brecha entre esa vision institucional y la experiencia

concreta de la poblacion usuaria.

Cabe mencionar que, aunque la Linea 12 fue inaugurada el 30 de octubre
de 2012, fue hasta 2013 cuando comenzaron a aparecer notas periodisticas
significativas, especialmente en medios como La Jornada. Este desfase en la
cobertura puede interpretarse como un reflejo del tiempo que tomo6 a la linea
integrarse plenamente en la vida cotidiana de los usuarios, momento en que su

funcionamiento y fallas empezaron a formar parte del espacio percibido.

Aunque las notas periodisticas pertenecen al espacio concebido, porque
reproducen la narrativa oficial o planificada, aqui se propone analizarlas desde el
espacio percibido, ya que estas representaciones fueron leidas, interpretadas y
apropiadas por la poblacion. Al circular en la vida cotidiana, estas narrativas
modifican la percepcién del territorio, influyen en las practicas sociales y afectan la

manera en que se vive y se entiende la ciudad.

De este modo, la cobertura informativa puede verse como un punto de
cruce entre el espacio concebido y el percibido. A través de ella, se hace visible
coémo las expectativas del proyecto fueron enfrentadas por las vivencias reales de
los usuarios: su experiencia diaria, sus emociones y sus reacciones frente a las
fallas técnicas o promesas incumplidas. Estas tensiones revelan como el espacio
urbano no se limita a lo planificado, sino que se construye constantemente desde

la interaccion social, los desplazamientos y la percepcion colectiva.

El analisis de la cobertura mediatica sobre la Linea 12 permite observar
cémo los discursos oficiales se transforman al ser apropiados por la vida cotidiana.
Aunque originadas en el espacio concebido, estas representaciones son

reinterpretadas por los usuarios y forman parte del espacio percibido.
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Grafica 6: Noticias por afio
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Fuente: Elaboracion propia con base en noticias del periodico La Jornada Ene 2013- Dic 2016.

En la grafica 6, se observa el 100% de las noticias relacionadas con la
Linea 12, un total de 360, que fueron publicadas del 18 de noviembre de 2013 al
22 de abril de 2016. En el 2014 se publicaron 54%, seguidos por un 42% en el
2015, teniendo poca frecuencia al inicio de su construccién en 2013 con un 2% vy

hasta la ultima captura en el afilo 2016 con un 2%.

Aunque estas noticias pertenecen al espacio concebido, es decir, a
representaciones institucionales y planificadas del proyecto, aqui se analizan
desde el espacio percibido, ya que fueron apropiadas por la poblacion y
terminaron por influir en la manera en que se vive y se interpreta el entorno
urbano. A través de su difusion y recepcion, estas representaciones graficas y

discursivas pasaron a formar parte de la experiencia cotidiana.

En 2013, las notas reflejaban la vision oficial del proyecto como una
solucion moderna a los problemas de movilidad. Sin embargo, a medida que la
Linea 12 comenz6é a operar, los medios empezaron a registrar también las
experiencias y reacciones de los usuarios, quienes interpretaron la obra no solo
como infraestructura, sino como parte de sus trayectos diarios, con todo lo que ello
implica: tiempos de traslado, esperas, recorridos y emociones.
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En 2015, las noticias sobre fallas técnicas y congestion revelaron la brecha
entre el espacio planificado y la realidad vivida. Esto mostré6 como el discurso del
espacio concebido entraba en tensidn con las practicas reales que los ciudadanos
experimentaban a diario. Para 2016, la cobertura disminuy6 drasticamente, sefal
de que la Linea 12 ya se habia integrado a la rutina urbana, aunque persistieran
los problemas. Esa incorporacion silenciosa es una manifestacion clara del
espacio percibido: la infraestructura ya no era solo un proyecto oficial, sino una

parte asumida, y resignificada, de la vida cotidiana.

Grafica 7: Comparativa: Dia de la semana, frecuencia y tipo de actividad
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Fuente: Elaboracién propia con base en noticias del periédico La Jornada Ene 2013- Dic 2016.

El analisis de la frecuencia con que se realizan acciones y declaraciones en
torno a la Linea 12 permite observar como el discurso institucional se vincula con
la experiencia cotidiana. Aunque muchas de las notas forman parte del espacio

concebido, su impacto se vuelve tangible en el espacio percibido.

En esta grafica 7, se muestra el 100% de las noticias, dividiéndose en dos
grupos: a) las que registran acciones con o sin declaraciones, y b) las que solo

incluyen declaraciones.
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Podemos observar que el dia con mayor prevalencia para hacer declaraciones es
el martes, con un 17%. En el caso de las acciones, el dia predilecto es el
miércoles, con 9%. El segundo dia con mas declaraciones es el miércoles, con

14%; mientras que para las acciones es el martes, con 5%.

El tercer dia con mayor numero de declaraciones y acciones coincide en
ambos casos con el jueves, con 4% y 12% respectivamente. El domingo, lunes y
viernes presentan cifras similares, aunque con mayor prevalencia de
declaraciones. El sabado es el dia con menor actividad, tanto en declaraciones

(4%) como en acciones (2%).

La distribucion de acciones y declaraciones a lo largo de la semana muestra
como la produccion del espacio y los discursos sobre el proyecto se organizan en
funcién de los dias. Mientras que los dias con mayor prevalencia de declaraciones
(martes y miércoles) reflejan una estrategia discursiva del poder y la autoridad
para comunicar decisiones y justificar el proyecto, los dias con mas acciones
(miércoles y jueves) corresponden a los momentos en que los eventos y efectos

tangibles de la construccion o funcionamiento de la Linea 12 son mas visibles.

Esta dinamica puede interpretarse desde el espacio percibido, en tanto las
acciones y declaraciones informativas se insertan en la cotidianidad de los
habitantes y afectan la manera en que experimentan el espacio urbano. La
repeticion, la visibilidad y el contenido de estas intervenciones contribuyen a
moldear la percepcidn colectiva sobre la obra publica, generando sensaciones de
avance, incertidumbre o desgaste segun el momento y la experiencia vivida. Asi,
el espacio percibido se transforma a partir del modo en que estos mensajes se

integran a las practicas diarias de la poblacion.

Es importante mencionar que las acciones son de naturaleza tangible, ya
que implican intervenciones fisicas en el espacio, mientras que las declaraciones
son de caracter discursivo o verbal, comunicando ideas, justificaciones o

decisiones sobre el espacio sin modificarlo directamente.
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Gréfica 8: Sujeto o grupo de personas (organizada o no) que realiza la acciéon que genera la noticia
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Fuente: Elaboracién propia con base en noticias del periédico La Jornada Ene 2013- Dic 2016.

La grafica muestra la distribucién de los actores sociales e instituciones que
han generado las noticias relacionadas con la Linea 12, segun el sujeto o grupo de

personas (organizadas o no) que realiza la accion que genera la noticia.

En la grafica 8, se observa que un 26% de las acciones en las noticias de la
Linea 12, las encabeza la categoria formada por el Sistema de Transporte
Colectivo, junto con la Secretaria de Transporte Colectivo Metro. Después, se
encuentra el legislativo, con un 16%, en este grupo se encuentran incluidos la

Camara de Diputados, Camara de Senadores, la Asamblea Legislativa.

A continuacién, estd con un 6% la judicial que incluye la Procuraduria de
Justicia y al Procurador, después con 7% esta la Sociedad Civil, que incluye a la
poblacidon en general, colectivos, bienes raices, musicos y pintores, y minorias sin

algun cargo gubernamental.

Posteriormente, con un 5% esta el grupo judicial que abarca la Procuraduria
General de Justicia, la Contraloria General del Gobierno del Distrito Federal, El
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Tribunal de lo Contencioso Administrativo del Distrito Federal, la Subprocuraduria

de Procesos.

Y con un 3% respectivamente, Institutos y Organos de informacién; por su
parte, con el mismo porcentaje se encuentran los Partidos Politicos entre los que
se encuentran el PAN, el PRI, el PRD, Morena y Nueva Alianza. Por ultimo, con el
1% se encuentra CANACINTRA (Camara Nacional de la Industria de
Transformacion de México) y Coparmex (Confederacidon Patronal de la Republica

Mexicana).

Desde la vision de Lefebvre, esta distribucion de actores sociales e
instituciones en los medios refleja como el espacio urbano de la Linea 12 es
producido y transformado por diferentes actores, cada uno con sus propios
intereses y perspectivas sobre el proyecto. Las acciones mediaticas no solo son
un reflejo de la realidad fisica de la infraestructura, sino también de las narrativas

que estos actores construyen en torno a ella.

En este sentido, el espacio percibido por los habitantes no se limita a las
caracteristicas tangibles del metro, sino que también esta influenciado por las
interpretaciones y discursos que los medios, actores politicos y sociales generan,
configurando asi la manera en que los usuarios viven y experimentan el espacio

urbano.

Los datos presentados no solo reflejan quiénes estan generando la
informacion en torno a la Linea 12, sino que también evidencian como los distintos
actores sociales y politicos influencian la percepcién colectiva del proyecto. La
distribucién de noticias, dependiendo del sujeto o grupo responsable de la accién,
puede modificar como los habitantes de la ciudad interpretan y se relacionan con

la infraestructura.

Por ejemplo, las noticias encabezadas por el gobierno del Distrito Federal o
el Sistema de Transporte Colectivo pueden reforzar una vision oficial del metro

como un avance positivo y esencial para la movilidad, mientras que las acciones y
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noticias relacionadas con la sociedad civil o los partidos politicos pueden reflejar
una critica o una respuesta mas subjetiva, generando distintas formas de

apropiacion del espacio.

Asi, los datos indican como las narrativas mediaticas sobre la Linea 12 no
solo afectan el espacio concebido, sino también como se percibe y vive ese
espacio en el dia a dia, a través de las experiencias y expectativas que se forman

en la poblacién.

Grafica 9: Objeto, persona o grupo de personas contra las que se ejerce la accion
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En la grafica 9, se analiza las acciones mediaticas sobre la Linea 12 del
Metro y su relacion con el espacio percibido. Mostrando que el objeto o sujeto
contra el cual se ejercen mas acciones es la Linea 12 del Metro, con un 46%. En
este caso, las acciones son tanto directas como indirectas, ya que la Linea 12 se
convierte en el centro de la disputa, aunque no se mencionan responsables

especificos.
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En segundo lugar, con un 29%, se encuentra el Gobierno del Distrito
Federal, el presidente de la Republica y diversas secretarias; seguido de cerca por
el Sistema de Transporte Colectivo (STC) y sus funcionarios, con un 13%. Aqui,
aunque la accion se dirige a los sujetos, el STC también es sefalado por las fallas
que han afectado el funcionamiento de la infraestructura. Posteriormente, con un
7%, se encuentran las constructoras encargadas de la edificacion de la Linea 12 y

SuUS vagones.

El legislativo ocupa el 4%, mientras que la sociedad civil tiene un 2%.
Finalmente, el grupo judicial muestra un porcentaje muy bajo, de un 0%, debido a
su escasa mencion en las noticias relacionadas con la Linea 12. Esta distribucion
evidencia una jerarquizacion en la visibilidad mediatica de los actores implicados:
mientras el poder legislativo aparece de forma marginal, posiblemente limitado a la
emision de posicionamientos o comisiones de investigacion posteriores al colapso,
la sociedad civil apenas logra posicionarse como sujeto activo dentro del discurso
publico, a pesar de haber protagonizado movilizaciones, demandas y reclamos de

justicia.

Por su parte, la ausencia del poder judicial refleja una omisién significativa
en la representacion mediatica de los procesos legales y de rendicion de cuentas,
lo que podria interpretarse como una falta de seguimiento institucional en el
tratamiento informativo del caso. En conjunto, estos porcentajes ponen de
manifiesto una tendencia de los medios a privilegiar la voz del poder ejecutivo y de
los organismos técnicos, reproduciendo asi una narrativa centrada en la gestion
gubernamental y no en la responsabilidad estructural ni en las demandas

ciudadanas.

Desde la teoria del espacio percibido de Lefebvre, esta grafica evidencia
cémo las diferentes acciones mediaticas producen un impacto sobre el espacio en
la ciudad y las dinamicas de movilidad. La Linea 12, al ser el principal objeto de
las acciones (directas e indirectas), se convierte en un espacio simbdlico cargado

de significados y disputas, donde los habitantes perciben la infraestructura no solo
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como un medio de transporte, sino como un reflejo de las fallas y promesas

incumplidas por las autoridades.

Por otro lado, el Gobierno del Distrito Federal, el presidente de la Republica
y las Secretarias son los principales responsables del espacio concebido, el cual
esta basado en la planificacion oficial y las expectativas sobre la modernizacién
urbana y la conectividad. Sin embargo, es importante sefialar que estas acciones
mediaticas no solo se limitan a la critica politica, sino que se trasladan al espacio
percibido cuando los ciudadanos viven y experimentan el dia a dia del transporte

publico, con las fallas y las incomodidades que implica el servicio.

El Sistema de Transporte Colectivo también juega un papel crucial en la
produccion del espacio percibido, pues esta directamente relacionado con la
experiencia cotidiana de los usuarios. Las criticas al STC no solo reflejan
problemas técnicos, sino también una sensacién de frustracion en el espacio
urbano, que afecta la vida diaria de los habitantes que dependen de este medio

para sus desplazamientos.

Las constructoras y los actores judiciales, aunque mencionados en menor
medida, tienen un impacto significativo en la gestion del espacio fisico de la
infraestructura y las posibles responsabilidades legales. En cuanto a la sociedad
civil, su papel se reduce al 2%, pero también representa un actor importante en la
configuracion del espacio percibido, ya que son los ciudadanos y grupos sociales
quienes, al percibir las fallas, contribuyen a la construccion de una realidad
compartida en torno a la Linea 12.

Por lo tanto, la grafica refleja como las disputas y las acciones mediaticas
no solo involucran a los actores politicos y operativos, sino también a los
ciudadanos que experimentan y viven las consecuencias de esas decisiones en su
interaccion cotidiana con el espacio urbano. La relacion entre el espacio concebido
(las decisiones politicas y administrativas) y el espacio percibido (la experiencia

vivida por los usuarios) es fundamental para entender la dinamica social que rodea
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4.3 Apropiacion funcional del entorno

En el contexto, la relacién entre los habitantes y su entorno urbano no es
pasiva; por el contrario, se produce una interaccion constante en la que los
ciudadanos se apropian del espacio de maneras que responden tanto a las

necesidades inmediatas como a las transformaciones sociales y econémicas.

La apropiaciéon no solo involucra la modificacion fisica del espacio, sino
también la resignificacion de los usos del espacio y las relaciones sociales que en
€l se desarrollan. Este proceso se da dentro del espacio percibido, que es aquel
que los habitantes experimentan a través de sus interacciones cotidianas con el

entorno, interpretando y adaptando el espacio a sus necesidades y practicas.

Tal cambio revela como la planificacién urbana y la infraestructura de
transporte modifican profundamente la relacién entre el tiempo, el espacio y la vida
cotidiana. El metro ha contribuido a acortar no solo distancias fisicas, sino también
barreras sociales, econdmicas y simbdlicas. En consecuencia, el uso del espacio

urbano en Tlahuac ha sido resignificado.

Al colocar nuevas estaciones de metro en zonas previamente
habitacionales, se transforma la estructura del uso de suelo en areas cercanas,
generando una presion para incorporar nuevas actividades como comercios,
servicios y centros de recreacion. La infraestructura de transporte, mas alla de su
dimension fisica, transforma el entorno simbdlico y cotidiano de quienes lo habitan,

modificando también la manera en que se percibe y se vive el espacio urbano.

Este proceso es un claro ejemplo de la produccion del espacio que Lefebvre
describe. Los poderes gubernamentales y las grandes corporaciones (como en el
caso de la construccién del Centro comercial Portal Lomas Estrella) disefian y
gestionan el espacio segun sus intereses, lo que conlleva a una transformacion en

la estructura socioecondémica de la zona.
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Casos de apropiacion del espacio en torno a estaciones del metro:
comercio informal, usos alternativos del espacio publico, resignificacion de areas
aledanas. La incorporacién de usos comerciales y de servicios responde a la
l6gica de maximizar el valor del suelo, lo que cambia la funcion original de la zona

y fomenta la gentrificacion o transformacion de la demografia local.

Centro Comercial Portal Lomas Estrella

Fuente: Centro Comercial Portal Lomas Estrella (2025). https://funo.mx/propiedades/portafolio-
comercial/portal-lomas-estrella

El espacio concebido en Tlahuac, por lo tanto, no es solo un resultado de la
infraestructura fisica (las estaciones del metro y el centro comercial), sino también
una manifestacion de cémo el poder y los intereses del mercado modifican las

relaciones sociales y economicas en el territorio.

Esto evidencia la forma en que las politicas urbanisticas y las decisiones
sobre el uso del suelo no son neutrales, sino que tienen implicaciones profundas
en la vida cotidiana de los habitantes, quienes experimentan el espacio vivido de

manera distinta.
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La transformacion de los usos del suelo existente, impulsada principalmente
por la construccién de la Linea 12 del metro, y la creacion de nuevos espacios
comerciales y unidades habitacionales, ha propiciado un aumento significativo en

la generacion de empleo en la zona.

Nuevas unidades habitacionales

Fuente: Hernandez Adrian (2012). Boom inmobiliario por linea 12. El Universal.
http://archivo.universal.com.mx/notas/869819.html

Este cambio no solo ha beneficiado a los habitantes locales, quienes ahora
cuentan con mayores oportunidades laborales dentro de su misma delegacion,
sino que también ha permitido la atraccidn de personas de otras areas del Distrito
Federal. La diversificacion de los comercios y servicios cercanos a las estaciones
ha favorecido la creacidon de empleos tanto directos, en los establecimientos
comerciales, como indirectos, en actividades relacionadas con el transporte y la

construccion.

De este modo, la transformacion urbanistica no solo ha generado una

revalorizacion del suelo y de las areas circundantes, sino que también ha
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fortalecido el tejido econdmico local, promoviendo una mayor integracion de
Tlahuac dentro de la red urbana del Distrito Federal. Sin embargo, este
crecimiento econdémico también plantea desafios, como la gentrificacion y el
posible desplazamiento de los habitantes originales, que podrian verse afectados

por el aumento de los precios del suelo y los servicios.

La modificacion de la imagen urbana en este contexto no solo se refiere a la
transformacién fisica del espacio (como la construccién de las estaciones y los
viaductos), sino también a los cambios que ocurren en la percepcion social del
espacio urbano. La introduccién de la Linea 12, al facilitar el transporte rapido,
crea una nueva imagen mental de la ciudad: un lugar donde la movilidad se puede
resolver de manera mas eficiente y en menos tiempo, lo que genera una imagen

de modernidad y progreso.

Desde la perspectiva del espacio percibido, de Lefebvre, el impacto real de
la Linea 12 no solo se limita a la infraestructura, sino a como los residentes y
usuarios interpretan y vivencian este cambio. Aunque el espacio concebido (la
vision de la ciudad que se tenia al planificar la linea) se visualiza como un espacio
mas eficiente, la practica cotidiana y las experiencias de los habitantes muestran

una discrepancia.

El uso diario del espacio refleja que, a pesar de la modernizacién que la
Linea 12 representa, la congestion y los habitos de movilidad no han cambiado de
manera significativa. Esto revela como la imagen concebida del espacio urbano no
siempre se alinea con la experiencia vivida por los habitantes, o que genera una

brecha entre lo planeado y lo realmente percibido en la cotidianidad de la ciudad.

De esta forma, el espacio percibido se convierte en un campo en el que las
expectativas generadas por los planes de modernizacion se enfrentan a las
practicas diarias de los ciudadanos, quienes, a pesar de la infraestructura, siguen
experimentando la ciudad de maneras que no se ajustan completamente a la

vision de progreso inicial.
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Las contradicciones entre la imagen de la ciudad planeada y la experiencia
vivida por sus habitantes refuerzan la idea de que el espacio urbano es

constantemente negociado, adaptado y resignificado por quienes lo habitan.

Fuente: Trafico en avenida Tlahuac. (2014).
http://www.facebook.com/RADICALTLAHUAC/potos/pcb.1644949075723163/16449449025723168/?type=1&
theater.

Desde el espacio percibido, los habitantes de la zona, aunque experimentan
mejoras en el transporte publico, siguen enfrentando graves problemas de
congestion y trafico. Esto se debe a que el cambio en la infraestructura, como la
construccién de la Linea 12, no ha sido acompafiado por una transformacién
profunda en los habitos urbanos de la poblacién ni por una gestion adecuada del

espacio real.

En otras palabras, la infraestructura, a pesar de ser mas moderna y
accesible, no ha logrado reducir la dependencia del automdvil ni gestionar de

manera efectiva el trafico en las zonas circundantes.
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Este fendmeno resalta las contradicciones entre la imagen urbana que los
urbanistas intentan crear y las practicas cotidianas de los habitantes. Aunque la
mejora de la infraestructura puede mejorar la percepcion de la ciudad como mas
moderna y eficiente, la persistencia del trafico y la falta de politicas eficaces para
reducir la cantidad de vehiculos particulares muestran que la ciudad sigue estando

sometida a viejos problemas.

Este contraste demuestra que la imagen concebida del espacio urbano, la
vision de los planificadores y autoridades sobre la ciudad, no siempre se traduce
directamente en la experiencia vivida por los ciudadanos, quienes se ven

enfrentados a realidades que no corresponden a lo que se habia anticipado.

La congestidn vehicular, que sigue siendo un problema significativo, refleja
una desconexion entre la infraestructura y las necesidades de movilidad de los
habitantes. Aunque la Linea 12 facilita el acceso a ciertas zonas, el trafico en las
vias circundantes no ha disminuido, en parte debido a que muchos residentes

continuan dependiendo de sus vehiculos privados.

A esto se suma la falta de una infraestructura vial complementaria que
permita una transicion fluida entre el transporte publico y el privado, lo que
intensifica los atascos y reduce la eficiencia del sistema de transporte en su
conjunto. Ademas, el trazo de la Linea 12, en su tramo elevado, modifico
profundamente la avenida Tlahuac: redujo carriles de circulacion y saturd el
espacio con una estructura masiva que, lejos de aliviar el transito, se convirtid en

una nueva barrera fisica para la movilidad vehicular y peatonal.

Esta configuracién evidencia como ciertas decisiones de disefio urbano,
orientadas a mejorar la conectividad, pueden generar efectos contraproducentes
cuando no se integran en una planeacion metropolitana integral que contemple la

coexistencia armonica entre los distintos modos de transporte.

E



El trafico se convierte asi en un simbolo de las tensiones entre la
planificacion urbana y las practicas cotidianas de los ciudadanos, mostrando que,
a pesar de los esfuerzos por modernizar la ciudad, las soluciones de transporte
deben ir mas alla de la infraestructura para incluir cambios en la cultura de
movilidad de la poblacién. El trafico no solo refleja la congestion fisica de las
calles, sino también una falta de integracion entre las diferentes formas de
desplazamiento en la ciudad, evidenciando la necesidad de una gestibn mas

integral y adaptada a las realidades del dia a dia de los habitantes.

Fuente: Accidentes en avenida Tlahuac. (2020).
http://www.facebook.com/pages/TI%C3%A1huacDenunci%C3%B3metro/102787546480269 ?fref=ts.

Desde el espacio percibido, la generacién de notas periodisticas en torno a
la construccién del metro y los conflictos sociales que provoca subraya la
importancia de los medios de comunicacion en la interpretacion y difusion de la
discrepancia entre el espacio concebido y el espacio vivido. Cuando un proyecto
urbano, como la Linea 12, no es completamente aceptado o comprendido por
todos los actores implicados, residenciales, comerciantes, o grupos sociales

afectados, los medios de comunicaciéon se convierten en un espacio crucial para
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visibilizar las tensiones y las diferencias de interpretacion entre los distintos

actores sociales.

Las notas periodisticas reflejan principalmente dos visiones contrastantes.
Por un lado, existe la perspectiva oficial del proyecto (espacio concebido), que
destaca los beneficios de la infraestructura, como la mejora en la conectividad y el
desarrollo urbano. Estas visiones, a menudo apoyadas por autoridades vy
entidades encargadas del proyecto, contribuyen a consolidar la narrativa oficial de

un futuro prometedor y una modernizacion de la ciudad.

Sin embargo, cuando los habitantes o los grupos sociales perciben que su
experiencia diaria (espacio vivido) ha sido ignorada o alterada negativamente, los
medios de comunicacion se convierten en el vehiculo para expresar las quejas,
criticas y protestas. En estos reportajes, los impactos negativos del proyecto,
como el desplazamiento, la pérdida de identidad local, la congestion y las
alteraciones en las dinamicas cotidianas, son destacados, reflejando un contraste

con la narrativa oficial.

A través de este proceso, los medios no solo informan sobre los hechos,
sino que también actuan como actores activos en la construccion de narrativas
contrapuestas. Los reportajes y las coberturas periodisticas contribuyen a mostrar
cdomo un mismo espacio puede ser interpretado de maneras radicalmente
diferentes, dependiendo de las experiencias y las perspectivas de los actores

sociales involucrados.

La cobertura mediatica resalta las discrepancias entre las intenciones de los
planificadores y las realidades vividas por los ciudadanos, quienes, al enfrentarse
a la transformacion de su entorno, responden con una interpretacién critica y, a
menudo, con una percepcion negativa del proyecto. Asi, los medios de
comunicacion, al reflejar estas tensiones, nos muestran cémo el espacio percibido
se convierte en un campo de disputa donde las narrativas sobre la ciudad y sus

transformaciones se negocian y se redefinen.
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Puestos ambulantes

Los puestos ambulantes representan una clara manifestacion de cémo los
habitantes interactian y se apropian del espacio urbano, adaptandolo a sus
necesidades y practicas cotidianas. Aunque la planificacion urbana busca
organizar y regular el uso del espacio, estos vendedores informales desafian esas
concepciones al ocupar areas publicas de manera no autorizada. Esta accién
interrumpe la imagen urbana idealizada que los planificadores y autoridades
intentan proyectar, pero también refleja las contradicciones del proceso de

produccion del espacio.

En la experiencia diaria de los habitantes, los puestos ambulantes no solo
alteran fisicamente el entorno, sino que también forman parte de un tejido social y
econdmico que responde a las dinamicas locales. Para los ciudadanos, estos
puestos son una forma habitual de sustento y un componente familiar del paisaje
urbano. Sin embargo, desde la perspectiva de los planificadores y autoridades,
esta ocupacion del espacio publico puede percibirse como una amenaza al orden

y la limpieza de la ciudad.

La presencia de los puestos ambulantes no solo evidencia la falta de
acceso a recursos y la necesidad de subsistencia de ciertos sectores de la
poblacién, sino también la desconexién entre los objetivos de los planificadores y
las realidades que los habitantes enfrentan. Asi, se crea un espacio urbano
dinamico, vivo y multifacético, que resiste ser definido solo por las normativas

oficiales.

La ocupacién informal del espacio publico por parte de los vendedores
ambulantes crea un contraste con la imagen oficial de la ciudad, que busca
proyectar un espacio ordenado y funcional. No obstante, este fendmeno también
refleja las complejidades del espacio percibido, en el que los ciudadanos, a través
de sus practicas cotidianas, modifican y resignifican el entorno urbano segun sus

necesidades inmediatas.
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Mientras los planificadores disefian una ciudad para todos, los habitantes
responden a su propio sentido de urgencia y subsistencia, apropiandose del
espacio de una manera que es dificil de encajar dentro de los marcos

convencionales de planificacion urbana.

Nuevos puestos ambulantes fuera de la linea 12
) ——

Fuente: Ibarra Carlos (2012). Los ambulantes de la linea 12 del Metro.
http://noticierostelevisa.esmas.com/especiales/511566/los-ambulantes-linea-12-del-metro/

En el contexto del espacio percibido, los puestos ambulantes no solo
representan una adaptacion econdmica, sino también una apropiacion simbdlica y
funcional del entorno. Este fendmeno se puede observar en zonas cercanas a
estaciones del metro, como en Tlahuac, donde los puestos ambulantes se han
establecido como un componente vital del paisaje urbano. Los vendedores no solo
generan una actividad econdmica, sino que transforman el espacio en un lugar de
interaccion social y cultural, creando un sentido de comunidad en torno al espacio

publico.

Este proceso de apropiacion puede ser visto como una respuesta a las
carencias en la infraestructura formal de la ciudad, y refleja una desconexién entre

el espacio concebido y el espacio vivido. La interaccion constante entre las
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politicas urbanas y las practicas informales de los habitantes revela las tensiones
inherentes en la produccion del espacio urbano. Aunque las autoridades intentan
regular y ordenar, los habitantes generan nuevas formas de ocupacién y

significados que resisten ser totalmente controlados por las normativas oficiales.

En este sentido, los puestos ambulantes se convierten en un ejemplo de
como el espacio es vivido y apropiado de maneras que los planificadores no
siempre anticipan o desean, lo que pone de manifiesto la brecha entre el espacio

concebido y el espacio vivido.

El delegado (alcalde) de Benito Juarez, Jorge Romero, informa en el 2012:
“Estamos resueltos a que no habra comercio informal y sera de los primeros
temas a atender en esta administracion. EI comercio ambulante es un reflejo de
una situacién econdmica nacional, pero no vamos a permitir abusar de la via
publica, y quienes tienen un permiso deben ordenarse, la tolerancia depende de
esto” (Gomez, 2012).

La construccion de grandes proyectos de infraestructura como la Linea 12
puede generar conflictos sociales, ya que, aunque estan disefiados para mejorar
la ciudad en su conjunto, no siempre consideran las realidades cotidianas de los
ciudadanos ni las representaciones mentales que estos tienen de su entorno. La
planificacion de proyectos urbanos se basa en una visidén abstracta y generalizada
del espacio, pero la experiencia vivida por los habitantes es mucho mas compleja

y esta influenciada por su historia, cultura y relaciones sociales con el lugar.

Los ciudadanos experimentan las transformaciones urbanas no solo a
través de la infraestructura fisica que se instala, sino también a través de los
cambios que esta provoca en su dia a dia. Aunque la construccion de la Linea 12
busca mejorar la conectividad y la movilidad en la ciudad, puede entrar en conflicto
con las rutinas diarias de los habitantes, que sienten que sus espacios cotidianos

se ven alterados sin una consulta o participacion significativa en el proceso.
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Ademas, los desplazamientos forzados y las alteraciones en la dinamica de
los barrios pueden crear un fuerte sentimiento de exclusion entre los residentes,
quienes a menudo no son considerados en las decisiones sobre el futuro de su
entorno. En este sentido, el espacio percibido refleja como los habitantes

interpretan y responden a las modificaciones de su ciudad.

La infraestructura, aunque pensada para el beneficio colectivo, puede ser
vista por algunos como una invasion de su espacio vivido, alterando sus vinculos
con el lugar. Esto pone de manifiesto las tensiones entre el espacio concebido,
definido por los planificadores, y el espacio vivido, que es experimentado de

manera subjetiva por cada individuo.

Cuando las transformaciones urbanas no toman en cuenta estas realidades,
se generan resistencias y conflictos, ya que el espacio deja de ser un lugar de
pertenencia para convertirse en un sitio de desplazamiento, exclusion y malestar.
A pesar de que los habitantes han apropiado el espacio y lo han adaptado a sus
necesidades, el resultado final no ha logrado crear un entorno urbano ideal como

lo habia concebido el espacio planificado.

El espacio vivido por los ciudadanos, influenciado por las practicas
cotidianas y las necesidades reales, no coincide completamente con la vision y
objetivos del espacio concebido, o que resalta las tensiones y contradicciones
entre la planificacion urbana y la realidad de la experiencia diaria de los

habitantes.
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CAPITULO 5. EL ESPACIO VIVIDO

(Experiencias urbanas, memorias colectivas y disputas por el metro, entrevistas)

Este capitulo aborda el metro no solo como infraestructura urbana, sino
como un espacio vivido: cargado de significados simbdlicos y emocionales,
expectativas, tensiones y memorias. Mas alla de su funcion técnica, el metro
conecta fisicamente distintos espacios urbanos y también refleja transformaciones
sociales y culturales, a través de las cuales los habitantes interactuan, resisten, se

apropian y reconfiguran su entorno.

El espacio vivido, desde esta perspectiva, es un producto colectivo. No se
limita a lo visible ni a lo planificado desde el urbanismo institucional, sino que se
construye a través de practicas sociales, afectos, memorias compartidas y

significados atribuidos.

En primer lugar, se aborda el metro imaginado: las expectativas y promesas
de modernizacion que acompafiaron la construccion de la Linea 12, entrelazadas
con una nostalgia por un pasado mas rural, perdido. Luego, se analiza el metro
como simbolo de progreso y apropiacion en disputa, donde la transformacion de

Tlahuac genera conflictos y disputas sobre su uso y acceso.

Finalmente, se recogen las memorias colectivas de quienes han habitado
este espacio, dando cuenta de cdmo las experiencias cotidianas han resignificado
el lugar a lo largo del tiempo, se presta atencidn a las experiencias mas recientes
vinculadas a las fallas estructurales y al impacto que éstas tuvieron en la

comunidad.

La Linea 12, desde su inicio, estuvo marcada por deficiencias como
interrupciones, demoras y problemas de infraestructura. Estos defectos se
volvieron parte de la experiencia diaria, lo que generd criticas crecientes a lo largo
del tiempo, para finalmente llegar a un colapso que dejé un impacto emocional y
simbdlico profundo en la comunidad, alterando su relacién con el entorno urbano y

transformando su "espacio vivido".
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Sin embargo, tras la tragedia, algunos habitantes comenzaron a resignificar
el lugar: aparecieron murales en columnas y muros cercanos al tramo colapsado,

como una forma de duelo, denuncia y memoria.
5.1 El metro imaginado: promesas y nostalgias urbanas

Este apartado explora la manera en que los habitantes de Tlahuac
imaginaron la llegada del metro como parte de un futuro deseado, pero también
cargado de ambivalencias. Las promesas de modernidad, conectividad vy
desarrollo econdmico se entrelazan con la afioranza de un pasado rural, en el que
predominaban los lazos comunitarios y un estilo de vida mas pausado. La llegada
del metro, entonces, no solo representaba un avance, sino también la pérdida de

cierta identidad territorial.

La llegada del metro a Tlahuac fue interpretada por muchos habitantes
como una promesa de progreso, modernizacion y mejores oportunidades. Sin
embargo, también trajo consigo la evocaciéon de un pasado afiorado, donde la vida
era mas tranquila, ligada a lo rural y a una organizacion comunitaria mas

cohesionada.

Esperanza, vecina de la zona, recuerda con nostalgia como era la vida
antes del metro: “Si mira la vida era este, pues yo pienso que era productiva
porque todos los terrenos que ocupd el metro de aca de la parte del ejido se
sembraban, inclusive nosotros en la parcela sembramos girasol, pero también las
tierras se han erosionado y afio con afo este la falta de lluvias pues hacia que no
se diera mucho... La distancia se acorto, pero por el numero de gente que lo
aborda, no la distancia el tiempo se hacia muy largo y muy pesado” (Esperanza,
27-10-2019).

A pesar de estos cambios, ella percibe al metro como una herramienta
crucial para el bienestar de las nuevas generaciones: “El metro significa una

fuente de progreso para el traslado de las personas, de los estudiantes, de los
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obreros, de todo tipo de gente que tenga su trabajo alla, pero principalmente

también para los estudiantes” (Esperanza, 27-10-2019).

Desde antes de su construccién, el metro era imaginado como una solucién
a las limitaciones del transporte publico. Aun cuando esto implicé la pérdida de
tierras, Esperanza apoyd con decision el proyecto: “Me den o no me den nada,
tdmela si va a venir el metro. Yo lo hago para los que vienen detras de mi... el
metro nos va a venir a solucionar una gran problematica: como acudir a sus
escuelas los jovenes, los nifios, como acudir los obreros a sus fabricas”
(Esperanza, 27-10-2019).

Esta transformacion, ademas de tener un impacto colectivo, también tuvo
implicaciones personales muy positivas para ella. Como recuerda, “Tengo mis
nietos que se trasladaban hasta El Rosario y cuando no estaba el metro pues
sufrian muchisimo... llegaron a su escuela mas cerca, lograron su carrera, tienen
su titulo, tienen su trabajo. Entonces para mi es algo que trajo progreso”
(Esperanza, 27-10-2019).

Este testimonio muestra cémo el metro fue imaginado como un bien
colectivo y un motor de movilidad social, capaz de transformar positivamente la
vida de futuras generaciones. La gratitud que expresa Esperanza refleja una
percepcion optimista del cambio: “Yo estoy muy agradecida con esta via de
comunicacioén... yo siempre hablé en pro, yo tengo mi diploma que me entregaron

en una ceremonia... siempre estuve a favor del metro” (Esperanza, 27-10-2019).

Sin embargo, esta vision positiva convive con la memoria de un entorno
distinto: una vida agricola, menos densa, donde prevalecia el contacto con la tierra
y una relacién mas directa con el entorno natural. En ese sentido, el metro fue
también el umbral entre dos formas de habitar el territorio: la del campo productivo
y la de la ciudad que se impone. La llegada del metro a Tlahuac fue interpretada
por muchos habitantes como una promesa de progreso, modernizacién y mejores

oportunidades. Sin embargo, también trajo consigo la evocacion de un pasado
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anorado, donde la vida era mas tranquila, ligada a lo rural y a una organizacion

comunitaria mas cohesionada.

Este testimonio refleja una expectativa de progreso y mejora que surgio con
la planeacion de la Linea 12, y como los habitantes, como Esperanza, percibian el
proyecto como una solucién para los problemas de transporte urbano. Sin
embargo, como en muchos proyectos de infraestructura, las expectativas de los
ciudadanos pueden estar sujetas a una realidad diferente, lo que resalta la
importancia de analizar cdmo el espacio concebido y el espacio vivido no siempre
coinciden, generando eventualmente conflictos y frustraciones. “Yo soy de la
persona que desde el momento que supe que venia el metro ;quién esta de
acuerdo con que entre el metro aqui?, no una mano, dos manos” (Esperanza, 27-
10-2019).

“Yo estoy a favor [del metro], si afectd a mucha gente que se quedo sin
vivienda y les dieron una casa de Infonavit, que no vale lo mismo que su casa”
(Guillermo, 27-10-2019).

Los habitantes imaginaron una ciudad mas accesible, moderna y funcional,
donde el metro no solo facilitaria los desplazamientos, sino que transformaria
profundamente sus vidas. Analizado desde la perspectiva de Henri Lefebvre, este
espacio concebido refleja un proyecto planificado desde la institucionalidad, con

una clara intencion de redefinir el territorio en clave de progreso.

Para los entrevistados, el metro simbolizaba una puerta de entrada al
desarrollo. Era el medio para acceder a escuelas, trabajos, hospitales y espacios
culturales que antes resultaban lejanos o inaccesibles. Esta vision optimista se
nutrié tanto del discurso politico como del anhelo de justicia espacial: la idea de
que todos los sectores de la ciudad merecen igual acceso a las oportunidades.

La inminente llegada del metro actu6 como catalizador de una urbanizacion
acelerada. Terrenos agricolas se convirtieron en propiedad del STC Metro,

surgieron colonias nuevas, y se multiplicaron los asentamientos irregulares
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promovidos por intereses politicos que buscaban atraer votos. “Se transformo,
porque los terrenos donde antes se sembraba se ocuparon por el metro.”
(Esperanza, 27-10-2019).

Este proceso implic6 una reconfiguracién del paisaje urbano y una
modificacion en la légica del uso del suelo. El lugar pasé de tener una vocacion
agricola y rural, a insertarse en el imaginario metropolitano como una extension de
la ciudad moderna, con todo lo que ello implica: crecimiento cadtico, presion sobre

servicios publicos, y disputas por el territorio.

En el contexto de una ciudad en expansion, la tecnologia fue presentada
como la garantia de un futuro mejor. El discurso institucional equipard progreso
con infraestructura, y la Linea 12 fue presentada como un simbolo de ese avance:

“El metro es una via de transporte rapida.” (Teresa, 10-05-2019).

El uso de celulares, tabletas y redes sociales también comenzé a influir en
la forma en que se vivia el espacio urbano. Las nuevas tecnologias no solo
permitieron una nueva movilidad informacional, sino que también modificaron la
convivencia, volviendo mas individualistas los trayectos cotidianos: “Ahora ya van
mas ocupados en el celular y eso ha hecho que las relaciones interpersonales ya
no se fomenten.” (Carlos, 54 anos, 26-10-2019). Asi, la modernidad tecnolégica se
instal6 como un componente central del imaginario urbano: era deseada,
esperada, y vista como una forma de acortar la brecha entre los sectores

periféricos y los centralizados.

Tras la construccion de la Linea 12, el espacio urbano se transformé no
solo fisica, sino simbdlicamente. El metro ya no era solo infraestructura, sino un
nodo cargado de tensiones, experiencias y significados colectivos: “El espacio
tiene ahora un objeto de representacion que le da identidad y sentido: el metro.”
Esta transformacion marca el transito de un espacio concebido a un espacio
vivido, donde las personas no solo transitan, sino que se relacionan con el entorno

de forma emocional, simbdlica y social. EI metro resignifico el territorio, creando
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La llegada del metro también provocd una migracion interna desde otras
zonas periféricas como Mixquic, Milpa Alta y Xochimilco. Las personas se
trasladaron hacia Tlahuac no solo por la promesa de mejor conectividad, sino
también por la expectativa de acceder a nuevas oportunidades economicas,
educativas y sociales: “Se trasladé mucha gente de todas las regiones suroriente.”
(Guillermo, 23-05-2019). Esta movilidad no solo incrementd la densidad
poblacional, sino que transformé los imaginarios del barrio, insertando a Tlahuac

en los circuitos del desarrollo urbano metropolitano.

La Linea 12 del Metro fue pensada como un umbral hacia un futuro
deseado: una ciudad mas justa, mas conectada, mas moderna. En el plano
simbdlico, representd la esperanza de una vida mejor, de integracidén social y de
democratizacion del espacio urbano. Las promesas de conectividad, tecnologia y
progreso se fusionaron con las narrativas locales para construir un imaginario

poderoso: el del metro como salvacion.

Sin embargo, el espacio imaginado no siempre coincide con el espacio
vivido. El analisis de estos testimonios permite comprender como el deseo de
transformacién se encarna en la infraestructura urbana, y como esta, a su vez,
reconfigura los sentidos, usos y experiencias del territorio. La Linea 12 no solo es

un objeto técnico: es un fendémeno cultural, politico y social.

La imagen de Tlahuac nuevamente era de beneficio, de salvacioén, lo que
permitié también un desarrollo del capital econémico, y por ende cultural con la
llegada de gente de provincia o de las zonas alejadas. Las practicas cambiaron, y
con ello sus habitos y su vida cotidiana. Se trasladd6 mucha gente de todas las
regiones suroriente, principalmente Mixquic, Milpa Alta, Xochimilco, Estado de
México, que son los que trabajaban por la zona de Santa Fe. (Guillermo, 28 afios,
soltero, Servidor Publico de la Secretaria de Salud, 23-05-2019), (Teresa, 50 afos,
Servidor Publico de la Secretaria de Salud, 10-05-2019), (Carlos, 54 anos, casado,
Empleado Federal del Gobierno, 26-10-2019).
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El proceso de migracion hacia esta area no solo esta relacionado con la
llegada de nuevas personas, sino también con la modificacién del espacio fisico
para recibirlas, por ejemplo, la expansion de infraestructuras, la mejora del
transporte (como la llegada del metro o nuevas rutas de transporte), y el

establecimiento de nuevos negocios.

Esto sugiere que la llegada de personas desde otras regiones ha
transformado la percepcion de la zona, pasando de ser una periferia de la ciudad a
un area de crecimiento y oportunidades. A través de su presencia, los migrantes
contribuyen a la construccion de un nuevo sentido de comunidad, donde se
mezclan las tradiciones y costumbres locales con las practicas de los nuevos

habitantes.

5.2 El metro como simbolo de progreso y apropiacién en

disputa

El metro en Tlahuac no solo simboliza un avance en infraestructura, sino
que se erige como un poderoso emblema de progreso, reconfiguracion territorial y
transformaciéon de los espacios urbanos. Esta transformacién afecta tanto al
entorno fisico como a las dinamicas sociales, cambiando los habitos de los

habitantes, las relaciones interpersonales y la organizacion territorial.

Desde la perspectiva de Henri Lefebvre, el espacio urbano no es un entorno
neutral; estd socialmente producido y en constante disputa. En este sentido, la
expansion del metro en Tlahuac ejemplifica como los procesos de urbanizacién
conllevan una apropiacion del espacio, que redefine usos previos y genera nuevas
dinamicas. La infraestructura del metro no solo conecta territorios, sino que
también produce nuevos sentidos sobre esos lugares, cargandolos de significados

sociales y economicos.

Esperanza, habitante de Tldhuac, describe como la construccién del metro
transformé su entorno: "Los partidos politicos, con tal de ganarse el voto, dieron

permiso para asentamientos urbanos irregulares, entonces la gente se fue
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aglomerando aqui... es un caos" (Esperanza, 27-10-2019). Lo que antes eran
parajes rurales y parcelas de cultivo, se transformé en ejes de movilidad, viviendas

informales y un desorden urbano.

Asi, el metro se convierte tanto en una infraestructura util como en un factor
catalizador del crecimiento desorganizado y la pérdida de la identidad territorial.
Siguiendo a Lefebvre, este espacio refleja mas las relaciones de poder y las

prioridades econdmicas que las necesidades locales de los habitantes.

Carlos, por su parte, también reflexiona sobre cémo el metro ha alterado el
paisaje urbano, mencionando que, aunque la infraestructura ha mejorado el
transporte, el crecimiento desmedido de la poblacibn ha creado nuevos
problemas: "Las vias de comunicacion de la delegacion siguen siendo
insuficientes... el metro ha traido beneficios, pero la explosién demografica y el
crecimiento de unidades habitacionales no han dejado de ser un problema"
(Carlos, 15-11-2019).

Esta paradoja del metro como simbolo de modernidad y herramienta de
exclusién resalta su ambivalente efecto: mientras acerca a los habitantes a los
centros econdmicos, contribuye a la saturacién de los espacios, a la desaparicion

de lo rural y a la transformacion de los paisajes sociales tradicionales.

Esperanza también critica la falta de control en el sistema de metro: "Somos
inconscientes, el metro no tenemos la conciencia de que es un medio de
comunicacién que nos sirve mucho, pero la gente come, tira basura... he visto
ultimamente a los vendedores ambulantes entrar y salir y no hay quien los controle
realmente" (Esperanza, 27-10-2019). Esto refleja como la expansién del metro no
solo implica cambios materiales, sino también desafios en cuanto a la gestion

social y la convivencia en estos nuevos espacios.

Guillermo, otro habitante, aporta una perspectiva critica sobre las
dificultades operativas del metro, comentando que, si bien la funcionalidad es

buena, existen problemas como la lentitud de los trenes durante las lluvias: "La
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construccion fue algo complicada y tediosa para los habitantes que radicamos en
la colonia, la funcionalidad es buena y si van a hacer una planeacion funcionaria
perfecto, pero tenemos que destacar que hay una decadencia que tiene, que
tardan mucho los vagones y en temporada de lluvias es demasiado lento"
(Guillermo, 18-11-2019). Esto pone en evidencia las limitaciones de la

infraestructura a pesar de los avances que representa.

La construccion de la Linea 12 consolidd nuevas dinamicas urbanas y
territoriales. Aunque la accesibilidad mejord, no todos los sectores de la poblacion
se beneficiaron por igual. Santiago menciona que el impacto de la plusvalia se
sintié principalmente en las areas cercanas a la linea: "Debe de haber plusvalia en
los terrenos... pero solo en los que estdan muy cerca de la linea... en las demas
zonas sigue siendo la misma situacion" (Santiago, 18-11-2019). De igual manera,
Carlos observa cémo la urbanizacién se ha extendido hacia zonas rurales y
ejidales: "Algunos lugares que antes eran ejidos ya se empezaron a poblar... y eso

sigue creciendo" (Carlos, 15-11-2019).

El metro, entonces, refleja una serie de tensiones que acompafan el
proceso de modernizacion urbana. Mientras que para algunos representa una
mejora significativa en términos de transporte y accesibilidad, para otros es
sindnimo de desorganizacion, saturacion y pérdida de identidad. Esta paradoja del
metro como infraestructura funcional, pero también como motor de transformacion
cadtica, ilustra como las politicas urbanas pueden generar tanto avances como

fracturas sociales.

La transformacién del espacio urbano en Tlahuac, impulsada por la llegada
del metro, también trajo consigo un cambio profundo en las relaciones sociales y
culturales. El metro no solo modificd el paisaje fisico, sino que también alteré las
practicas cotidianas de los habitantes, promoviendo nuevas formas de interaccion
y nuevas maneras de experimentar y comprender la ciudad. La movilidad se

consolidé como un componente esencial de la vida urbana: el metro dejé de ser
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unicamente un medio de transporte para convertirse en un espacio social cargado

de significados.

La llegada del metro también trajo consigo una transformacién en las
practicas sociales dentro del espacio urbano. El uso generalizado de celulares, por
ejemplo, transformé el trayecto en un espacio de consumo tecnoldgico, reduciendo
las interacciones cara a cara. Este fendmeno refleja el cambio en las formas de
relacion dentro del espacio publico, donde lo colectivo se ve reemplazado por lo
individualizado. Carlos menciona este cambio: "Ahora ya van mas ocupados en el
celular y eso ha hecho que las relaciones interpersonales ya no se fomenten"
(Carlos, 26-10-2019).

Al mismo tiempo, el metro ha sido un espacio de integracién para muchos,
especialmente para personas con discapacidad. Guillermo sefala cémo la
infraestructura mejorada ha facilitado el acceso para estos usuarios, mejorando su
calidad de vida y fomentando una mayor integracion en la vida urbana: "El metro
permitid mayor acceso especialmente a los discapacitados. Cuenta con rampas y

servicios de elevadores, lo que ha sido muy positivo" (Guillermo, 23-05-2019).

Finalmente, la construccion del metro también tuvo un impacto econémico
significativo. Muchos habitantes destacaron el ahorro en tiempo y dinero al utilizar
el metro, una ventaja importante para las personas que dependian de otros
medios de transporte mas costosos o lentos: "Es mas econémico que en cualquier
otro transporte y nos ayuda a llegar mas rapido a nuestros destinos" (Santiago, 21-
05-2019). Este aspecto refuerza la percepcion del metro como un simbolo de

progreso, facilitando la movilidad en la ciudad.

La expansion del metro en Tlahuac representa mucho mas que una mejora
en la infraestructura de transporte. Se ha convertido en un simbolo complejo de
transformacién urbana, reflejando tanto los beneficios de la modernizacion como
las tensiones y contradicciones que conlleva. A través de los testimonios de los

habitantes, podemos ver como el metro no solo ha alterado el espacio fisico de la
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ciudad, sino también las dinamicas sociales, econémicas y culturales, redefiniendo

el modo en que los habitantes se relacionan con su entorno y entre si.
5.3 Voces colectivas: memorias del espacio herido y resistido

Este subcapitulo da voz a las memorias colectivas que emergen desde las
vivencias cotidianas en este espacio de quienes interactuan con el espacio urbano
de la Linea 12 del metro. Desde su inauguracion, la linea fue percibida como una
promesa de transformacion, pero también como un espacio marcado por

problemas de funcionamiento, interrupciones y una infraestructura deficiente.

A medida que pasaba el tiempo, las criticas al servicio y la infraestructura
se incrementaron, culminando en el colapso de la linea. Este evento dejo un
impacto emocional, simbdlico y practico irreversible en la comunidad. Los
testimonios de los habitantes permiten reconstruir no solo el relato de los sucesos,
sino cdmo estos problemas alteraron profundamente la relacién de los habitantes

con su territorio.

Las narrativas recopiladas muestran un espacio herido, caracterizado tanto
por la frustracion acumulada como por el derrumbe fisico de la infraestructura,
resignificado desde la experiencia popular y comunitaria. Este espacio, concebido
inicialmente como un simbolo de modernidad, se resignificé desde la experiencia

comunitaria, alterando lo que se conoce como el "espacio vivido".

Los testimonios recogen las voces de quienes vivieron, presenciaron o
fueron afectados por el colapso de la Linea 12 del Metro de la Ciudad de México.
A través de sus testimonios, se reconstruye no solo el relato de los sucesos, sino
también el impacto emocional, simbdlico y cotidiano que tuvo en la comunidad. En
este analisis, se considera especialmente como el evento no solo derrumbd
estructuras fisicas, sino que transformd profundamente la relacién de los

habitantes con el espacio urbano, alterando el "espacio vivido".
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La Linea 12 fue vista inicialmente como un simbolo de progreso y
modernizacién. Su construccidon trajo consigo la mejora en los tiempos de
desplazamiento y el acceso a nuevas oportunidades. Sin embargo, con los
beneficios también llegaron nuevos desafios. El crecimiento descontrolado y la
saturaciéon de las estaciones generaron conflictos y tensiones, como el comercio

informal, la sobrecarga en las horas pico y la percepcién de inseguridad.

Ademas, se observo una transformacién en los valores comunitarios, como
el respeto por el espacio publico y la convivencia en general. La tecnologia,
aunque facilité muchas formas de interaccion, también promovié el aislamiento y el
individualismo. Aunque la Linea 12 es reconocida como un simbolo de progreso,
también se enfrenta a criticas relacionadas con la infraestructura deficiente, la

saturacion y el desorden.

La percepcion del metro es ambivalente: por un lado, es valorado por su
utilidad y rapidez; por otro, es percibido como un espacio deteriorado por el ruido,

la sobrecarga y la invasion del comercio ambulante.

Esto refleja una contradiccion fundamental en la experiencia del metro:
mientras que para algunos es una mejora en la calidad de vida, para otros
representa un espacio caotico y deteriorado. Estos cambios también provocaron
una transformacion en los valores comunitarios, como el respeto por el espacio
publico y la convivencia, con un creciente individualismo y aislamiento promovido

por la tecnologia.

Ademas, el aumento del comercio ambulante es un problema creciente que
trajo consigo incomodidades para los usuarios y afecto la funcionalidad del metro,
transformando un espacio organizado en un lugar caético. Aunque este fendmeno
genero ingresos para los vendedores, también alterd el proposito original del metro

como un medio de transporte eficiente.

Los vendedores ambulantes han generado incomodidad tanto por la

saturaciéon del espacio como por los problemas de orden y limpieza. Estela, una
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vecina de 31 afos, comenta: "Los vendedores ambulantes son bien molestos" (10-
05-2019). De igual manera, Esperanza, una maestra jubilada de 86 anos,
reflexiona: "Ultimamente, si hay vendedores aqui, pero los vendedores entran y

salen, y a los vendedores no hay quien los controle realmente" (27-10-2019).

Este fendmeno, aunque negativo por la contaminacioén de ruido y el estorbo
a los peatones, ha incrementado el capital econdmico de los comerciantes y de las
personas que compran en el metro. La presencia de estos vendedores ha
transformado el espacio publico, alterando su funciéon original de un lugar

organizado vy eficiente para el transporte a un espacio caético y menos funcional.

El metro representd una mejora significativa en la movilidad y el acceso a
servicios, pero también trajo consigo multiples afectaciones negativas que
impactaron la vida diaria de los habitantes de Tlahuac. Entre ellas destacan el
ruido constante, el desorden urbano derivado de la urbanizacion acelerada y la
saturacién de los servicios y espacios publicos. Esperanza relaté cémo este
crecimiento afecté su calidad de vida: "Lo que esta sucediendo, que asaltan, que
roban, que matan... es por la aglomeracién y también por el desorden. La Ciudad
de México es un caos" (27-10-2019).

El crecimiento urbano impulsado por el metro no fue acompanado de una
planeacién adecuada, lo que provocd el aumento de asentamientos irregulares,
pérdida de espacios verdes y deterioro del tejido social. El ruido generado por el
transito constante de trenes y las aglomeraciones se convirti6 en una molestia
permanente para quienes viven cerca de las estaciones. Carlos también reflexion6
sobre los desafios que trajo el crecimiento del metro: "Ahora tenemos mas
ventajas, por ejemplo, puedes llegar mas rapido a las escuelas, a los centros de
trabajo, a un museo... pero también hay mas problemas... la saturacion sigue
afectando" (15-11-2019).

Con la llegada del metro también generd, la transformacién de los valores
comunitarios y el deterioro social. Un cambio en los valores y comportamientos

sociales. Para muchos de los entrevistados, la falta de civismo es una de las
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principales consecuencias del aumento de la poblacion en la zona. Esperanza, por
ejemplo, recuerda como antes los buenos modales se aprendian en la casa y se
reforzaban en la escuela: "Antes se aprendia con el ejemplo, viendo a tus

mayores, en la actualidad se aprende viendo celular o television" (27-10-2019).

En contraste, ahora el uso del celular se ha convertido en una distraccion
mas importante que la interaccion social, lo que ha contribuido a la pérdida de
valores como el respeto y la limpieza. Esperanza agrega: "El metro es tierra de
nadie porque cada quien hace lo que quiere... los jovenes con su celular, su

mochila... no nos dejaban pasar, y luego los vendedores" (27-10-2019).

El colapso parcial de la Linea 12 en 2021 alter6 profundamente la vida
cotidiana de los habitantes de Tlahuac. Este suceso resignificod el espacio urbano,
que paso a ser percibido como un territorio de dolor, memoria y resistencia
colectiva. Como relata uno de los habitantes: "El metro se convirtié en un lugar de

miedo, una herida abierta en la ciudad" (testimonio, 2021).

El desastre también provoco una reaccion emocional colectiva, dando lugar
a protestas y marchas en busca de justicia y reparacion. Este “espacio herido” se
transformé en simbolo de lucha, no solo por la restauracion de la infraestructura,
sino también por el reconocimiento del dafio emocional y comunitario. Como
advierte Henri Lefebvre, cuando el espacio concebido desde la planificacién
urbana no responde a las necesidades reales de sus habitantes, se produce una

fractura que abre paso a nuevas formas de resistencia.

La Linea 12 no solo representa el ideal de progreso y modernizacion de la
Ciudad de Meéxico, sino también las tensiones sociales y urbanisticas que
emergen cuando los grandes proyectos se implementan sin considerar a las
comunidades. La transformacion del espacio fisico y simbdlico, desde su
construccion hasta su colapso, evidencia la fragilidad de la promesa de
modernidad. Asi, este territorio marcado por la tragedia, la frustracion y la

resistencia se convierte en un escenario de disputa y memoria activa, donde los
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testimonios de los habitantes continian moldeando su significado y redefiniendo la

relacion entre la ciudadania y su ciudad.

El "espacio vivido" se refiere al espacio que las personas experimentan a
través de sus sentidos, sus emociones y su memoria. En este sentido, el colapso
de la Linea 12 no solo representd una tragedia técnica, sino que marcé una
fractura en las vivencias cotidianas de los habitantes de Tlahuac y otras zonas
cercanas, cambiando la manera en que perciben y se relacionan con el espacio.
Lo que antes era un simbolo de modernidad y conectividad, se transformd en una

herida abierta que afecté el tejido emocional de la comunidad.

Desde la perspectiva de Lefebvre, el espacio concebido por los
planificadores, la ciudad disenada desde arriba con criterios de eficiencia y
monumentalidad, se encuentra en conflicto con el espacio vivido, el espacio

experimentado desde el cuerpo, la memoria y las emociones.

El 3 de mayo de 2021, el colapso de un tramo elevado de la Linea 12 marcé
un quiebre definitivo en la historia reciente de Tlahuac. Este suceso no solo
significo la pérdida de vidas humanas, sino también la ruptura de los vinculos de
confianza que la comunidad habia depositado en las infraestructuras urbanas. La
infraestructura, que antes era vista como un medio para la movilidad y la
integracion territorial, se convirtié en un simbolo de peligro, abandono y

negligencia.

El colapso de la Linea 12 pone de manifiesto esta tensién. Las personas no
solo se vieron afectadas por la caida de una estructura fisica, sino que el evento
les obligd a reconfigurar su relacion emocional con el espacio urbano. El miedo, el
trauma y la pérdida se instalaron en el cuerpo y la mente de los afectados, y de la
poblacién que vive en la zona, transformando el metro de un simple medio de

transporte en un territorio cargado de significados negativos.

El impacto emocional del colapso se refleja en los testimonios de las
personas que sobrevivieron o presenciaron el accidente. Sergio Reyna Alvarado
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expresa como el evento ha dejado una huella fisica y emocional profunda en él:
“Desgraciadamente me significa dolor, por todo lo que pasé, por todo lo que se
vivio ese dia y por todo lo que desgraciadamente traigo en mi cuerpo ahora,
porque yo no lo traia... Traigo dos placas, tengo siete costillas fracturadas, el

hamero del brazo roto...” (Excélsior, 2022).

Este relato no solo describe una herida fisica, sino también la
transformacién de su relacién con el espacio vivido. EI metro, que antes era parte
de su rutina diaria, se convirtié en un lugar de terror, de recuerdos dolorosos que

resuenan en su cuerpo.

Sergio lo menciona en otro testimonio publicado en un periddico diferente,
reforzando esta idea al afirmar: “Subir al Metro aun me da panico, movimientos o
frenones me dan pavor” (Proceso, 2021). Este testimonio evidencia como el
trauma se inscribe en el cuerpo creando una relacion distorsionada y miedosa con

el espacio urbano que antes representaba una simple herramienta de movilidad.

Sin embargo, el espacio vivido también se resignifica a través de la
resistencia de los habitantes. Aunque el miedo y el dolor persisten, muchos han
comenzado a manifestar su duelo y su resistencia de formas colectivas. Murales,
altares, marchas y foros publicos sirven como medios para reapropiarse de ese

espacio, transformando lo que fue una tragedia en un acto de memoria activa.

Una memoria que no solo transforma la percepcién de la vida diaria sino la
forma en que se vive un espacio, pasando de un espacio seguro a un espacio de

miedo, inseguridad y nostalgia.

Este analisis del "espacio vivido" también muestra como los habitantes han
reconfigurado su relacién con la ciudad y sus infraestructuras. El miedo y el
trauma transforman el metro en un territorio de lucha emocional y social. La
ciudad, ya no solo entendida como un espacio funcional, se convierte en un

campo de resistencias y de reconexiones afectivas. La voz de José Luis es un
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claro ejemplo de esto: “Qué bueno que ya la abrieron, pero ojala el gobierno no se

olvide de las victimas” (Pie de pagina, 2024).

La obra representa a una mujer con una vela en las manos y con 26
mariposas a su alrededor. Lizette Charlotte explicdé que "las mariposas simbolizan
a esas personas que ya no estan. Las mariposas blancas son las 26 personas

que fallecieron" (Cedillo, 2023), en el desplome del 3 de mayo de 2021.

Mural titulado “Olivo” de Lizette Charlotte Lopez Moreno

\ r\‘ ' @ &

Fuente: Bonilla Flores Diego (fotégrafo), (2023) Pintan mural para no olvidar tragedia en Linea 12 del Metro, de Cedillo
Eduardo. Disponible en: https://www.reforma.com/pintan-mural-para-no-olvidar-tragedia-en-linea-12-del-metro/ar2596940

Este tipo de resistencia no solo busca recordar el dolor, sino también
transformar el espacio de la tragedia en un lugar de memoria, donde el sufrimiento
puede ser procesado colectivamente. Como lo expresa Yuliana Torres: “No nos
quedaba mas opcidén que usar esta linea por economia, por ahorrar tiempo... pero
claro que se podia haber evitado, ya se habia tardado que pasara esto” (BBC,
2021).

En este sentido, el concepto de "espacio vivido" también se entrelaza con la

justicia simbdlica. La reparacion de la infraestructura no es suficiente para los
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habitantes, quienes exigen una reparacion simbolica de la memoria colectiva.
Diana lo explica claramente: “Le voy a ser honesta, la verdad si tengo miedo, pero

lo que no tengo es tiempo. Entonces, no toca de otra” (Pie de pagina, 2024).

Aqui, se refleja una resignacion forzada, una aceptacion de la necesidad de
retomar la movilidad a pesar del trauma, mientras persiste el deseo de que las
autoridades no olviden a las victimas y la necesidad de justicia. El colapso de la
Linea 12 debe ser entendido no solo como una tragedia técnica, sino como una
experiencia colectiva que trastocd las relaciones emocionales, politicas y sociales
en la ciudad. El espacio vivido se convierte en un lugar sensible y politico donde

se entrelazan las marcas del cuerpo, del duelo y de la esperanza.

La ciudad herida no se entrega al olvido: se recuerda, se nombra y se
vuelve a caminar. En palabras de Lizette Charlotte: “Yo queria que las personas
no olvidaran, por eso lleva la frase plasmada [en el mural del] Corazén nunca

olvida, porque, aunque las personas no estén con nosotros, el corazén nunca las

va a olvidar" (Reforma, 2023).

El pasado no se ha ido, so6lo se ha quedado quieto, esperando que alguien

lo mire de nuevo, que alguien lo nombre.
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Se recuerda con dolor ese tiempo en que la estacion Olivos no era un sitio
de duelo. Alli, donde hoy hay flores marchitas, cintas desgastadas y nombres
escritos en papel, antes habia pasos apurados, mochilas al hombro, celulares en
la mano y niflos que miraban por la ventana del vagon, fascinados por el vaivén
del metro elevado. Era el espacio de lo cotidiano: el que no se piensa, el que
simplemente se habita. Pero todo cambio el 3 de mayo de 2021, cuando una trabe
colapsé, llevandose consigo no solo vidas, sino también la fe en una ciudad que

prometia cuidar a su gente.

Desde entonces, caminar por esa linea es caminar sobre la herida. El
presente se ha vuelto un lugar incbmodo, un territorio donde la rutina ya no ofrece
consuelo sino sospecha. La ciudad se mira con desconfianza. Cada sonido del
metal, cada vibracién del suelo, recuerda lo que no debiod pasar. La Linea 12 ya no

es solo un sistema de transporte; es un memorial involuntario.

La frase Lizette Charlotte no es so6lo un lamento, es una forma de nombrar
lo que la ciudad intenta callar. Es la voz de quienes no aceptan que el olvido sea la
unica forma de seguir adelante. Porque hay heridas que, lejos de cerrarse, se
mantienen abiertas para que no vuelva a pasar lo mismo. Esas cicatrices son

también lecciones, y si no se recuerdan, se repiten.

Es un espacio vivido, fracturado. Aunque dolido, es también un espacio de
lucha. Las reparaciones continuan, pero no hay yeso que repare la confianza rota.
Se han reabierto los tramos, si, pero quienes vuelven a subir al vagén lo hacen

con un nudo en el estdmago.

En los muros, el arte toma la palabra: hay murales que gritan lo que las
autoridades callan, hay cruces que desafian al cemento, hay miradas en las fotos
que aun nos interpelan. Esas expresiones no son sélo homenajes, son actos de
memoria activa. Porque recordar no es quedarse en el pasado: es construir un

futuro que no repita los errores del presente.
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Pero en medio del duelo, también hay dignidad. La comunidad que habita
cerca de la Linea 12 no ha dejado de exigir, de nombrar, de contar su historia. En
cada conversacion, en cada mural, en cada marcha silenciosa, hay una voz que

dice: aqui paso algo y no vamos a fingir que no.

Tal vez no haya forma de volver al pasado, a ese tiempo anterior al colapso.
Pero si hay forma de habitar el presente con memoria. Y de mirar hacia el futuro
con ojos abiertos, aunque con cicatrices. Porque una ciudad que recuerda es una

ciudad que se cuida y se habita.
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CONCLUSION

En la Ciudad de México, donde el concreto tiembla y la memoria se cuartea
con frecuencia, hay lugares donde la nostalgia no es un lujo: es una forma de
resistencia. La Linea 12 del Metro, una arteria que alguna vez prometié unir las
periferias con el centro, con dignidad y velocidad, es hoy un espacio marcado por
la ausencia, por el recuerdo de un tiempo anterior a la tragedia, cuando la rutina

aun era sindnimo de confianza.

La ciudad, como organismo vivo, se adapta, se estira, pero también se
cansa. Existen zonas que ya no confian en las promesas; comunidades enteras
que sienten que se les arrebaté algo mas que un servicio de transporte: se les
quitd la certeza de llegar a casa. Ese sentimiento no desaparece con ruedas
nuevas ni con anuncios de modernizacion. El espacio continua siendo habitado,
usado y transformado desde su historia: una historia que muchas veces se ha
intentado silenciar, pero que persiste, viva, en las practicas cotidianas y en la

memoria colectiva.

Las transformaciones urbanas en la Ciudad de México durante las ultimas
décadas han estado marcadas por una modernizacién apresurada y, en muchos
casos, negligente. La Linea 12, concebida como un emblema de progreso y
conectividad para el oriente de la capital, termind por convertirse en un simbolo
tragico de los riesgos de construir sin garantizar estandares técnicos rigurosos v,
sobre todo, sin escuchar a las comunidades directamente afectadas por estas

intervenciones.

La tragedia del 3 de mayo de 2021 fue también resultado de una
planificacion vertical, que ignoré advertencias ciudadanas, denuncias vecinales y
voces que alertaban sobre fallas estructurales. No escuchar a la poblacion fue un
factor determinante en la construccion de una infraestructura insegura, que

terminé cobrando vidas.
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Sin embargo, su impacto no se limita al plano técnico. Esta infraestructura
reconfiguré de manera profunda el territorio de Tlahuac, no solo en términos
materiales, sino también simbdlicos y afectivos. A partir de la teoria de la
produccion del espacio de Henri Lefebvre, este estudio analizé como la Linea 12
transitd de ser un proyecto concebido desde una logica centralizada a convertirse
en un territorio socialmente producido, cargado de multiples significados, a veces

contradictorios.

En términos tedricos, este estudio confirma la vigencia del pensamiento de
Henri Lefebvre en la comprension de las ciudades latinoamericanas. Su
planteamiento sobre la produccion del espacio permite articular una lectura critica
entre las estructuras materiales de la planificacién y las practicas cotidianas que
las resignifican. En el caso de la Linea 12, esta tensidon se expresa en la
contradiccion entre el discurso de la modernidad técnica y las experiencias de

vulnerabilidad social que derivan de su colapso.

La triada espacial “Lefebvriana”, espacio concebido, espacio percibido y
espacio vivido, permiti6 comprender esta evoluciéon. EI metro fue primero un
espacio planificado desde lo técnico (concebido), luego incorporado a las practicas
cotidianas como una mejora funcional (percibido), y finalmente resignificado como
una herida colectiva tras el colapso (vivido). Esta tragedia no solo alter6é la
movilidad urbana, sino que también desnudé las tensiones estructurales entre las
decisiones de arriba y las experiencias de abajo: entre los discursos de
modernidad y las realidades de una ciudad fragmentada, donde muchas veces se

impone la infraestructura sin dialogo ni participacion.

Las voces de los habitantes permiten trazar una cartografia intima del
espacio urbano. Antes de la llegada del metro, Tlahuac ya era un territorio lleno de
practicas cotidianas con sentido. La construccion del sistema de transporte alteré
esos usos del espacio, impuso nuevas dinamicas, y obligd a las comunidades a

reinterpretar, adaptar y reapropiar su entorno.
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El metro dejé de ser un elemento puramente técnico: sus estaciones y
alrededores se transformaron en lugares de encuentro, comercio, memoria y
pertenencia. Asi, el espacio fue reconstruido desde lo colectivo, a través de

afectos, resistencias y recuerdos.

La experiencia urbana en torno a la Linea 12 confirma que el espacio no es
estatico ni neutral: es moldeado por quienes lo habitan, lo recorren y lo significan.
Las ciudades no se definen unicamente por sus estructuras fisicas, sino que son
construcciones sociales vivas, en transformacion constante. Las practicas
cotidianas dan identidad a lugares originalmente pensados solo para el transito. El

metro, entonces, se vuelve también un territorio de sentidos.

Aunque esta investigacion no abordé de forma directa la percepcion actual
del metro entre los usuarios, se consideraron registros periodisticos y expresiones
publicas que evidencian como la tragedia dejoé una huella en la opinién colectiva.
Las esperanzas por un futuro mejor y la melancolia por un pasado perdido se
reflejan en la forma en que las comunidades resisten, reinterpretan y resignifican

el espacio.

Antes del colapso, los testimonios recogidos mostraban que la Linea 12 era
percibida como un simbolo de modernidad, justicia y progreso: una obra que
prometia integrar a las zonas histéricamente marginadas del sureste de la ciudad
al resto de la metropoli. Esta expectativa de transformacion positiva convivia con
un sentimiento de pertenencia y orgullo local, al entenderse el metro como un

medio que acercaria oportunidades educativas, laborales y culturales.

La Linea 12 no solo representa una falla técnica, sino también un sintoma
del modelo urbano neoliberal, caracterizado por la centralizacién de decisiones, la
privatizacion de responsabilidades y la subordinacion del bienestar social a los
tiempos politicos. Este caso evidencia la necesidad de replantear la relacién entre
Estado, ciudadania vy territorio, para que la infraestructura publica vuelva a ser un

espacio de derechos y no de riesgo.

110




El caso de la Linea 12 deja lecciones fundamentales para la planeacion
urbana contemporanea. Por su escala, por su impacto social y por sus
implicaciones técnicas y politicas, representa un precedente clave. Su analisis
revela los limites de una planificacidon vertical y tecnocratica, y sefiala la urgencia
de incluir visiones mas sensibles al contexto, sostenidas en el dialogo con la

ciudadania.

Por lo tanto, esta tesis desde los Estudios de la Ciudad, reafirma que
comprender el espacio urbano implica mirar mas alla del disefio y la funcioén:
requiere atender a los modos en que ese espacio es vivido, recordado y
transformado por quienes lo habitan. La teoria de Lefebvre nos permite ver que la
ciudad no es solo un objeto fisico o un conjunto de infraestructuras materiales,
sino una produccion social en la que convergen cuerpos, historias, memoria y
luchas. Cada calle, edificio o trayecto es también una inscripcidon simbdlica de las
relaciones sociales que le dan forma, un espacio en permanente disputa entre las

l6gicas del poder institucional y las practicas cotidianas de los ciudadanos.

Desde esa mirada, los estudios urbanos no solo enriquecen el conocimiento
académico, sino que también ofrecen herramientas para imaginar y construir una
ciudad mas justa, democratica y sensible a su propia memoria, un campo de
accion critica capaz de proponer alternativas frente a las desigualdades

espaciales.

La ciudad se revela, asi, como un espacio donde convergen la planeacion
institucional y la experiencia cotidiana, donde lo social y lo espacial se entrelazan
en un proceso continuo de apropiacion, conflicto y creaciéon. Reconocer esta
interdependencia es fundamental para avanzar hacia formas de planeacion mas

sensibles, participativas y socialmente responsables.

Comprender el espacio desde su dimension vivida permite reconocer las
multiples formas de apropiacion, resistencia y resignificacidon que emergen en la

vida cotidiana, haciendo visible la agencia de los sujetos frente a los procesos de
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urbanizacién y planeacion hegemonicos. Linea 12: un metro de cambio que

transforma espacios, conecta vidas y redefine la ciudad.

Porque incluso el espacio herido puede ser recuperado y transformado
desde lo colectivo, siempre que se escuche a quienes lo habitan y se reconozca
su experiencia como fuente legitima de conocimiento urbano. En este sentido, la
Linea 12 no es unicamente una infraestructura de transporte; es también un
dispositivo de transformacion urbana que incide directamente en la construccion
del tejido social y en la manera en que las personas experimentan su vida

cotidiana en la ciudad.

Su analisis permitié observar cémo lo social, lo espacial y lo simbdlico se
entrelazan en la configuracién de un territorio que, mas alla de su materialidad,
expresa los conflictos, aspiraciones y esperanzas de una ciudad que sigue siendo
un proyecto en disputa, una construccion colectiva en permanente transformacion,

incluso en su dimension teodrica.

En suma, el analisis de la Linea 12 pone en evidencia que toda
infraestructura urbana es también una narracion social: un texto que la ciudad
escribe y reescribe a través de quienes la habitan. El caso de la Linea 12 nos
recuerda que la ciudad es siempre un proyecto inacabado, una negociacion
permanente entre memoria y modernidad. Reconocer sus heridas es el primer
paso para imaginar una metrépoli mas justa, donde la infraestructura no sea solo
testimonio de poder, sino también un vehiculo de reparacion y esperanza

colectiva.
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