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I.- URBANIZACION POPULAR EN LA CIUDAD DE MEXICO

1.1.- Una introduccion

Los procesos estructurales de la sociedad , los cambios
econdmicos, sus repercuciones en la vida y cultura de los
individuos. los procesos histéricos especificos, asi como las
decisiones politicas gubernamentales explican el proceso y
condicionan la ocupacitn territorial popular en la Ciudad de
Meéxico. Este proceso es expresion de la lucha por el territorio
y por sumejor nivel de vida como expresion del valor del salario
social.

La acumulacion del capital se da a través de un repetido
incremento de ciclos de rotaci6n inversion ganancia de su parte
empresarial a expensas de la parte trabujadora, pues con
acumulacién de capital producida por ésta, produce un
volumen creciente de los medios que permiten convertirla
relativamente en poblacién productiva a expensas del capital,
ésta es una ley de poblacion que es peculiar del modo de
produccion del sistema econdmico-politico actual, pues un
consecuente ejéreito industrial de reserva queda a disposicion
del empresario. Valorando esto, existen dos fuerzas de trabajo,
la utilizable v la eventualmente disponible, siendo asi que el
ejército de reserva es absorbido en mayor o menor medida,
provocando una transformacién constante de una parte de la
poblacion obrera en brazos desocupados o semidesocupados.

La funcion salarial del ejército industrial de reserva consiste en
trabajo, se incrementa en demasia la oferta de la mercancia
"Fuerza de Trabajo" y, por tanto, posibilita al empresario para
que comprima los salarios, ala vez que permite una explotacién

mis intensiva del obrero, y que ubica al salario real por debajo
del valor de la fuerza del trabajo. Por otro lado la compresidn
del ejército industrial de reserva como conjuncion se
encuentran en tres formas: la fluctuante, la estancada y la
latente y se expresan mediante la sobre poblacion constituida
por los trabajadores industriales que se empleany desemplean,
segin las alternativas de las ofertas de empleo.

La sobrepoblacion relativa forma parte de los obreros en
activo; sin embargo, su ocupacién es completamente ¢
inestable, de tal forma que ofrece al empresario una masa
inagotable de fuerza de trabajo a su disposicion donde ésta
porcién del ejército industrial se caracteriza, como el resto, por
rendir un miximo de tiempo de trabajo con un minimo de
salario.

Expulsados por la agricultura, ya que no encuentran acomodo
en efla fluctdan constantemente éste tipo de sobrepoblacidn
que emigra hacia la ciudad y que viene precisamente a
constituir éste sector del ejército de reserva laboral.

Se puede observar, que el ejército de reserva crece, por
consiguiente, a medida que crece las potencias de lariqueza. Y
en cuanto mayor es éste ejército de reserva en proporcion al
ejército obrero en activo, mds se extiende la masa de la
superpoblacién, consolidada. Los origenes de la urbanizacion
popular en nuestra ciudad se dan en las zonas y territorios que
ocupa ese ejército industrial de reserva, con sus consecuentes
deficiencias y conflictos.



Cabe aclarar que el obrero utiliza su fuerza de manos del
sistema de produccion como forma dineraria del capital
variable, luego opera con el obrero, como forma dineraria de
su salario, que el transforma en medios de subsistencia, para
poder recuperar su fuerza de trabajo y reproducirse misma que
no recupera en su totalidad; aqui es donde el Estado interviene
de diversas maneras:

Una en que los capitalistas realizan una transferencia de valor
(por ejemplo. por la via tributaria) al Estado, y ésta se vuelve
una porcidn del capital variable que se destina al lfamado "valor
social del salario”.

L segunda se da por cesién al Estado de parte del fondo
salarial de los trabajadores en forma de impuesto directo al
salario.

La dltima abarca el manejo estatal de parte del plusvalor
proveniente de los trabajadores de las empresas propiedad del
Estado.

Todo esto se encuentra fundamentado bajo los rubros de
prestaciones y servicios sociales para los trabajadores, pero
cabe aclarar que se da en proporciones minimas.

A su vez, recordemos que el salario que recibe el obrero a
cambio de su fuerza de trabajo, sufre una transformacion ya
que el obrero no lo puede consumir directamente, y éste
requiere de un trabajo adicional para transformarlos en bienes
de consumo; de estos se desprende el trabajo doméstico en la
reproduccién de bienes y servicios necesarios para la
reproduccion de la fuerza de trabajo, asi también el trabajo
doméstico produce valores de uso mas no valores de cambio
predominantemente.

La autoconstruccidn, es una actividad orientada a construir y
dar mantenimiento a las viviendas en los ratos libres, y se
desarrolla principalmente por los pobladores; en su mayoria se
utilizan materiales de reuso o de segunda mano y de mala
calidad, como ldmina de cartén o de asbesto, con puertas y
ventanas improvisadas, excavacion de letrinas, etc. Como se
desprende de lo expuesto, por no contar con ayuda
especializada, se provoca que la vivienda no sea de buena
calidad, toda vez que se construye exclusivamente en los
tiempos libres.

El trabajo doméstico se desenvuelve en el seno de la unidad
familiar abarca la transformacion de los bienes de salario en
bienes directamente consumibles, asi como ciertos servicios
indispensables; ésta forma de trabajo es propia de los
miembros femeninos de las familias trabajadoras, sobre todo a
su vez la adquisicion en el mercado de los bienes salario, la
preparacion de los alimentos, la conservacion de la vivienda en
condiciones de higiene y funcionalidad, el cuidado, reparacion
y en acasiones la confeccion de la vestimenta, dan el monto y
la intensidad de dichas tareas y guarda una estrecha relacién
con el salario que reciben los trabajadores.

Esto nos muestra que en la medida en que baja el salario,
disminuye el acceso a los medios de subsistencia, lo que forma
un proceso unitario.

La preocupacidén del obrero por el abastecimiento de bienes
comestibles y de consumo para su subsistencia, deriva de las
condiciones de explotacidn, y bajo poder adquisitivo, y orilla al
trabajador cuando lo puede hacer, al cultivo de hortalizas y cria
de animales dentro de la unidad de vivienda, en condiciones
emergentes e insalubres casi siempre.



Podemos huacer notar que aunque éstas actividades son
praducto de la presion por la suspervivencia del trabajador en
busca de contrarrestar los estragos de su miseria, se husca
poder lograr una mejor forma de vida como respuesta
espontinea.

Ante ese agobio, el trabajo colectivo representa para amplios
sectores de lu poblacion trabajadora una alternativa para suplir
las carencias del salario.

2-ECONOMIA URBANA

Y ESPACIO URBANO

E! uso del espacio urbano, es producto de la relacidn
socio-econdmica entre los individuos de ésta manera, la
sociedad constituye el espacio urbano de la ciudad sectorizada
por grupos e intereses de donde desprende que la socializacién
de las fuerzas productivas, da como resultado la divisién social
del trabajo y su presencia en el espacio urbano como conflicto
social. Hemos de tomar en cuenta que de todo esto result:i la
problemitica de la urbanizacian capitalista, necesariamente
por una apropiacion privada del espacio, y por una ganancia del
sistema de produccidn dirigido a privilegiar la gananciay ano
construir parte de los componentes ubanos eserciales; por otro
lado la necesaria participacion del Estado para tratar de
atenuar, cuando menos a corto plazo, estos problemas sin
solucion de fa infraestructura urbana. Al existir una divisién
social del trabajo, hay actividades que se ubican en la economia
urbana dentro del espacio urbano. las cuales se pueden
clasificar en:

2.1- Pr()priedud del suelo y apropiacion de la renta urbana.

2.2.- Arrendamiento de inmuebles

2.3~ Comercializaciones de los bienes y servicios urbanos

24.- Produccién, instalacién, mantenimiento y
administracidn de infraestructura y servicios colectivos
urbanos.

Misma que serdn estudiadas a continuacién por separado.

2.1.- Propiedad del suelo y apropiacién de la renta
urbana

La apropiacion de la tierra en manos del sistema de produccién
donde el principal objetivo, es el de aumentar el capital de
inversion, en determinado momento llega a la urbanizacién de
las tierras, para obtener mayor rentabilidad y que la vivienda
popular no es atractiva para éste tipo de inversion que busca
rendimientos altos es por lo que se destina principalmente a la
industria, siempre en busca de mayores dividendos; ésta
problemadtica se presenta dentro del pueblo de Sta. Maria
Tulpetlac, pues no ofrece ningin atractivo parael inversionista,
especialmente en la zona de estudio.



2.2.-

Arrendamicnto de inmuebles

Esta actividad es una de las principales dentro de la economia
urbana, ya que el inversionista tiene necesidad de recuperar e}
costo de la inversion de construccién asi como el
mantenimiento y sobre todo [a necesidad de su ganancia, 0 sea
el plusvalor, esto lleva a convertir el arrendamiento en una
accion que busca el bien, por tanto, la carestia y especulacién
de los pocos inmuebles dispunibles atin para la forma de
inquilinato.

2.3.- Transporte intra y suburbano

Este tipo de actividad, estd enfocada a la distribucién y
circulacion de productos y sujetos de las actividades
economicas, v de fundamental importancia ya que por medio
del transporte, se mueven los asalariados de sus centros de
trabajo a sus viviendas y viceversa, de la misma manera sucede
con las mercancias. Hemos de notar la gran importancia, por
ejemplo la reciente construccion de los ejes viales en la Ciudad
de México, los cuales hisicamente tratan de mitigar los
problemas de vialidad aunque parcialmente es decir, estdn
dirigidos sobre todo para la pequefa clase media, los
poseedores de gran capital y para el transporte econémico
(camidn urbano), comercial e industrial,

2.4.- Comercializacion de los bienes y servicios
urbanos

La comercializacion de materiales para la actividad
constructiva, permite una baja participacion de agentes
privados individuales, ya que el Estado también participa
“directamente en éstas y a veces de manera importante, porque

el inversionista individual no construye bienes de servicio
social por su largo ciclo de recuperacién del capital invertido
asf como su muy lenta recuperacion del plus valor.

2.5.- Produccién,instalacion, mantenimiento y
administracién de infraestructura

Hay que recordar que cuando hablemos de infraestructura, y
servicios colectivos urbanos, nos referimos a bienes y servicios
tales como los sistemas de comunicacion y transportes, agua,
electrificacion, sistemas de drenaje, redes viales, recoleccién
de basura, etc. Consideramos que un conjunto de servicios
colectivos como la atencion médica, sanitaria, escolar, cultural
y otros, son indispensables para la reproduccién de la fuerza de
trabajo. Asi pues, el desenvolvimiento del sistema productivo
ha desarrollado una estructura productiva y de clases muy
limitada, que imposibilita el acceso de la mayoria de la
poblacién a los bienes y servicios urbanos, lo cual ha venido
reforzdndose con las politicas urbanas del Estado, como
actualmente se observa en nuestra ciudad.

Por otro lado no debemos olvidar el consumo urbano y el
consumo social urhano. Una caracterfstica evidente de estos
tipos de consumo, encuentra su aplicacién en la misma
diferenciacion de la estructura de clases y en la consecuente
estructura de ingresos que se derivan de ella, lo que muestra
que consumidores so ertenecen a los grupos sociales
dominantes, lo que muestra una claramente division social
entre inversionistas y los trabajadores asalariados, o la mayoria
en general.

Sin embargo, es importante recordar que el papel del Estado
en la sociedad contempordnea provoca que sus relaciones con
los consumidores sociales urbanos, donde Ja participacion del




Estado como garantia de las condiciones generales de
reproduccién del sistema, lo lleva a asumir su funcidn
legitimadora. Cabe destacar que laapropiacidn estatal de parte
de la renta urbana significa para los trabajadores asalariados el
deterioro de sus condiciones de reproduccién mientras que la
redistribucion del plusvalor social que lleva a cabo el Estado,

por medio de las obras v servicios poblicos, en la medida que
crece la fuerza econdmica de los inversionistas, crece la fuerza
asociativa del Estado a favor de los inversionistas. Esta
situacion histdricamente antagdnica, da lugar a los
movimientos urbanos populares, a la divisién social del trabajo
v la contradiccién campo-ciudad.

3-RESUMEN DE LAS CAUSAS PRINCIPALES DEL PROBLEMA DE LA VIVIENDA POPULAR EN
MEXICO

Los puntos que a continuacién se expresan, forman parte de las
razones principales que generan o que incrementan el
problema de lavivienda popular, fundamentalmente en el drea
urbana. Cabe aclarar que éstas causas nunca actian
independiente, sino que todas ellas se interrelacionan
actuando simultineamente, para incidir en el problema
habitacional que vivimos hoy en dia.

Por esto, el orden que se sigue para la descripcion de éstas
causas no implican un grado de jerarquia.

3.1.- Ll fenémeno de las migraciones internasy la
tendencia a la concentracién en los polos de
desarrollo

Durante la dltima década, el municipio de Ecatepec se
convirtié en una alternativa de acceso al suelo para los
trabajadores de otros estados y los del Distrito Federal, ésto
genera un crecimiento explosivo de la poblacién.

La elevada inmigracién al Municipio ha determinado sus
caracterfsticas socio-econdmicas que son, entre otras, una
elevada cantidad de poblacién en edad de trabajar que labora
fundamentalmente en actividades primarias y terciarias.

Cabe mencionar que ésta fuerte inmigracién, al no
corresponder a un desarrollo de los sectores productivo en el
Municipio, ha provocado que su poblacion residente dependa
de los servicios y de las fuentes de empleo que se desarrollan
fuera de él.

El agotamiento de la tierra y su bajo rendimiento, asociado a
la escasa tecnologia existente en la mayoria de nuestros campos
de cultivo, y 1a falta de atencién y recursos propicia que un alto
porcentaje de la poblacidn inmigrante, tenga que buscar
trabajo en las épocas en que no puede sembrar sus tierras. Para
ilustrar lo anterior se dan los siguientes datos:

Poblacion que cambid de lugar de residencia, por tiempo de

residencia, segin el municipio de residencia y lugar de
procedencia de los afios 1970 y 1980.

(5]



a) CENSO 1980, Insitututo Nacional de Estadistica. Geografia
e Informdtica (INEGI). Cuaderno de Informacidn Bisica para
la Planeacion Municipal (INEGI).

ECATEPEC
Al TOTA' MENOS A DE1A? DEXAS hA Y MAS A
W HomD MEX nw7 Apn pRt

Iy P a7 AT 130320 p37%3

Estados de procedencia. ordenados segin el porcentaje mds
alto de emigracion:

LDF. 3. Durango

2. Hidalgo 6. Querétary

3. Michoacdn 7. Morclos

4. Guanajualo 8. San Luis Potosi

9. Baja Catifornia N.
1n. Baja California S.
11. Nuevo Ledn

12. Quintana Roo

(abtrer planh

Poblacion total del municipio segiin residencia y lugar de
nacimiento

Poblacion TBLI07
Nacidos ¢n Ia entidad 310477
Nucidos en otra entidad 67891
Nacidos cn otro pais K
Noespecificados 5070

La mayoria de los inmigrantes consideran el trabajo urbano
como mds atractivo en cuanto estd mejor remunerado y
fisicamente es menos agotador; ademds estan alejados de las
calamidades y de las inclemencias de la naturaleza; éste
razonamiento opera, atn cuando la fuente de trabajo a las que

tienen accesos en la ciudad son las mids bujas en la escala
ocupacional.

(1).- CFR Montano. Jorge. Los pobres de la Ciudad en los
Asentamientos Espontdneos. Siglo XXI., México, 1981.

La informacién, el contacto familiar o de algiin amigo, resultan
determinantes para obtener alojamiento y trabajo por el
inmigrante: diversos trabajos han demostrado que un 70 a un
90% de los inmigrantes reciben ayuda de sus familiares o
amigos.

Las causas mencionadas actian sobre la decision del
campesino de emigrar hacia las ciudades, con la esperanza de
lograr mayores ingresos, mejores servicios, dejando en
ocasiones unavivicnda aceptable en el campo, para emprender
nuevas alternativas y sobrevivir.

Como es logico, éste gran movimiento demogrifico genera un
desequilibrio, en el lugar de destino, a la ecologia, a los
asentamientos humanos, a los patrones residenciales y se
incrementa enormemente el déficit de vivienda.

Resumiendo, el crecimiento explosivo de la poblacién en
nuestra zona de estudio, debido en gran parte a la fuerte
inmigracion ésta a su vez, causa por la baja aportacién
economdmica, que obtiene de sus actividades en el campo y.
por otra parte, el gran atractivo que ofrece la ciudad en cuanto
a mejorar econdmicamente, la educacién para su familia, la
diversion, ocasiona asentamientos irregularidades de un
conjunto de problemas y conflictos urbanos y de otra
naturaleza, que agravan, en vez de resolver los niveles de vida.
Sin embargo. se puede pulir el efecto con algunas medidas,
tales como:

r—.
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1) Ofrecer incentivos a la industra para que se establezca en
ciudades menores, creando ahi nuevas oportunidades de
trabajo.

2) Establecer nuevas ciudades pequeiias en las diferentes
partes del territorio, localizadas adecuadamente y permitiendo
aprovechar los recursos naturales de su regién, para que actien
como polos de desarrollo.

3) Incrementar los atractivos culturales y sociales de las
ciudades menores existentes , equipdndolas al méaximo, en la
medida que lo permitan las posibilidades economicas, con
mayor mimero de servicios € instalaciones.

A pesar de éstas y otras medidas , la experiencia demuestra que
la reduccién de la migracién interna ha sido muy baja, sin que
se haya logrado modificar sustancialmente la tendencia bésica.

Los propios paises Hamados socialistas o de planificacion
centralizada que han intentado una politica distinta, con
sistemas de control mucho mds fuertes, no han podido cambiar
la tendencia metropolizadora. Sin embargo, se ha comprobado
que mientras mayor sea el tamafio inicial de una ciudad, mayor
serd su crecimiento futuro, y mayores sus conflictos.

El punto de despegue para una nueva ciudad, se ha fijado en
30,000 habitantes, para que funcione como polo de atraccion.

Desde luego, el posible indice de crecimiento que alcance, no
podrd ser comparado con la tasa que registra actualmente en
las ciudades principales.

3.2.- El alejamiento entre el alto costo de la vida y
los precios de los medios de subsistencia de la
mayoria de la poblacién

Cada dia, inexorablemente, aumenta la distancia entre el
precio de materiales y equipo de construccién y el nivel
adquisitivo de la poblacién se ha observado que con el paso del
tiempo el alto costo de la vivienda y el bajo nivel adquisitivo de
la poblaci6n existente en el poligono de estudio, se alejan cada
vez mds el uno del otro.

Por un lado, la capacidad de compra del sector asalariado se
reduce cada vez mis, tomando en cuenta que el grueso de la
poblacién gana menos de dos veces el salario minimo, y se
vuelve insuficiente para satisfacer sus necesidades bdsicas
impidiendo, por lo tanto, la adquisicién de una vivienda digna.

La explotacion a la que es sometida la poblaci6n, cuyo salario
es exiguo, la obliga a vivir en condiciones no dignas y le hace
casi imposible la adquisicién de vivienda. Es evidente la falta
de empleo adecuado remunerado; son evidentes las altas tasas
de desocupacién y subocupacion. Los desempleados y
subempleados, que son el ejército industrial de reserva,
cumplen una funcion reguladora del salario: si no estdn
conformes con lo que reciben, se les cambia por otros
desempleados con gran facilidad y menor salario.

Asi, los medios de subsistencia precaria de la poblacién que
estd luchando por obtener, techo, empleo, comida, etc. la
escasa capacidad de adquisicion de materiales para edificar,
obliga a la utilizacién de poca conveniencia y sistemas
constructivos de dudosa eficacia.



Véase a continuacién los datos de la poblacidén
econdmicamente activa PEA de nuestro poligono de estudio.

La poblacién econémicamente activa de Tulpetlac estd
determinada de acuerdo a los datos proporcionados por el
Instituto Nacional de Geografia y Estadistica, los cuales nos
ayudaron a determinar lo siguiente :

HABITANTES
Total de poblacion 46,828
49 % es PEA 42,946
519% es P.inactiva 23,882

Del porcentaje de Poblacion Econémicamente Activasabemos
que un 75 % son hombres y que sélo el 25 % son mujeres, de
los cuales 6.5 % se dedican a actividades primarias, el 27.8 % a
actividades secundarias y 1.07 % a actividades terciarias.

Son actividades primarias: Agricultura, ganaderia, caza, pesca
y silvicultura; son secundarias: Industria de transformacion y
otras; y terciarias: De servicios en general.

ACTIVOS ~ HOMBRES “« MUJERES
TOTAL 17250 572450
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De la poblacidn restante que pertenece a la inactiva, sabemos
también que el 25 % son hombres y el 75 % son mujeres.

CAJONES SALARIALES

Se clasificé a la poblacién de acuerdo al niimero de veces el
salario minimo percibido, y se aprecia que un gran porcentaje
de ésta se encuentra con ingresos de menos dos veces el salario
minimo.

POBLACION ECONOMICAMENTE ACTIVA POR

NIVELES DE INGRESO
PEA Actual 22,946
020.75 0.75a1 la2 2a4 mas de 4
v.S.m, v.s.m. V.S.mi. y.s.m. v.S.m.
18 % 149 % 33.6% 21.6% 5.9%
4,130.1 3,4188 7,70952 633282 1,353.75

Lo mds conveniente a realizar en ésta zona en accion
habitacional, es lotificar y proponer "pie de casa”, ya que la
mayoria no son sujetos de crédito de ninguna institucion
dedicada al fomento de la vivienda.

3.3.- Indice demogrifico

La alta tasa de crecimiento demogrifico actual trae consigo un
alto indice en la demanda de la vivienda, que estd muy por
encima de la capacidad de oferta al respecto; por ende, la
demanda crece afio con ado, a tal grado, que se considera que
cada aiio surgen mds de 600 mil nuevas familias que necesitan
un techo. La Subsecretaria de Vivienda, dependiente de la
Secretaria de Desarrollo Urbano y Ecologia SEDUE, ha
previsto, con criterio conservador, que para 1988 el déficit
podrd llegar a casi 4 millones de viviendas y que una gran parte
de la poblacién estd marginada de las posibilidades reales de



mejorar su vivienda: légicamente son las clases
econémicamente débiles las mds afectadas. Atin cuando el drea
metropolitana de la Ciudad de México representa una parte
minima del territorio nacional. estd concentrada en ella mds de
una séptima parte de la poblacién nacional, lo que origina
graves carencias, entre las que se encuentra la vivienda.

7 millones de éstos habitantes viven en los Hlamados cinturones
de miseria. El 70 % de la poblacion no cuenta con vivienda
digna.

Los efectos de la explotacion demogriifica se ven multiplicados
por la concentracidn de una creciente poblacion en espacios
cada vez mds reducidos y cuyo escenario son los centros
metropolitanos.

3.4.- Ladependencia cultural en la que se mantiene

a la mayoria de la poblacion

El sistema actual fomenta a través de todos los medios de
comunicacion posibles, una serie de valores que corresponden
a patrones fordneos generados por la dominacion social,
econdmica, politicay cultural que envuelven a la poblacidn; se
inculca ante todo un espiritu individualista y se frena el interés
social, provocando una crisis, a través de fomentar una
ideologia individualista.

Para la mayoria de las familias marginadas la erogacidn
necesaria para Ja adquisicién de una vivienda adecuada no le
consideran como una accién prioritaria frente a otros
satisfactores, como son el automdvil o la television, dejando a
la vivienda en el nivel secundario.

De ésta manerase inducen altos grados de enajenacién que nos
inclinan a la adquisicion de articulos superfluos y que segiin
nuestro sistema actual, son de prestigio social y asi, la clase
dominante impone un estancamiento cultural y educativo,
sobre todo en los grupos sociales mayoritarios y de medios
merores ingresos.

Otro punto que hay que tomar en cuenta es, que en la zona de
estudio incluida en Santa Marfa Tulpetlac, existe la falta de
identidad debido a que es una poblaci6n recién asentada, que
no es estable por su constante migracion, y que carece de
antecedentes histéricos en la zona. Por lo tanto creemos que la
finica actividad social que los identifica es la religion, ya que un
gran porcentaje de 1a poblacién es catélica 96%.

3.5.- El desplazamiento de capitales hacia
inversiones mas seguras que la vivienda
popular

La vivienda popular ha desaparecido dentro de los planes de
inversion de capital, y practicamente no existen o son reducidos
los programas de financiamiento para resolver el problema.
Los banqueros y los grandes empresarios no ofrecen ningtin
apoyo financiero concreto a los sectores necesitados. Dada sus
caracteristicas de inseguridad econdémica, los sistemas
financieros actuales no quieren enfrentar a la realidad
econdmica y social de los sectores de mis bajo ingreso, los
cuales no son considerados como sujeto de crédito, por no
ofrecer ninguna garantia. ’

En 1960 México, sdlo dedicé el 4 % de los egresos dei gobierno
para el financiamiento de las viviendas de bajo costo y en los
nltimos anos, por deterioro de la rentabilidad de las viviendas
destinadas a ello, ha cesado su construccion y casi nadie se
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siente suficientemente estimulado para financiarla. Los
cupitales disponibles. prefieren “emigrar” a ramas econdmicas
que garantizan altos rendimientos.

3.6.- El considerar la vivienda como una mercancia

Y no como un bien social

La vivienda, al igual que casi todos los objetos de produccion
del trabajo humano, adquieren un doble valor: primeramente
un valor de uso. posteriormente un valor de cambio.

El valor de uso se adquiere cuando el objeto producido
satisface alguna necesidad humana, individual, familiar o
colectiva; el valor de cambio se asume en ésta necesidad v exige
y justifica su produccidn individual para libre especulacion y
regido por los costos del mercado, amortizacidn, intereses, etc.,
para permitir la recuperacion del capital invertido. Asi, la
vivienda se compray se vende libremente en el mercado y pasa
a ser una mercancia supeditada a las maniobras especulativas
de los propietarios de terrenos y bienes inmuebles, empresas
constructoras inversionistas etc.

La especulacion del sueloy el crecimiento urbano no planeado
conducen a un uso ineficiente de la tierra urbana v a la
urbanizacion de tierra agricola.

Actualmente, las relaciones mercantiles en la sociedad
contemporinea se basan en el intercambio medido por el
dinero, donde objeto vivienda se ofrece a un consumidor
solvente y no a un consumidor necesitado. Mientras la vivienda
sea considerada como una mercanciay no como un bien social,
seguird siendo inaccesible para los grandes sectores.

3.7.- La actitud conservadora del diseno

El sistema actual, al considerar la vivienda como una
mercancia, establece limites estrictos en la determinacion de
la misma, e invalida las experiencias creativas e innovadoras
que no estdn dirigidas a resaltar los atributos simbélicos que
identifican a la vivienda como un status social o econémico.

El disefio, como prictica, esta enmarcado fundamentalmente
por el modo de produccién en que se desarrolla; por tanto el
diseiio corre el riesgo de convertirse en un instrumento mis de
quien ejerce el poder.

A través del dominio ideolégico, se ha generado en todos los
niveles sociales un deseo por obtener el tipo de vivienda que
identifique a la clase en el poder; por eso frecuentemente el
cliente limita la actividad disefadora del arquitecto y éste se ve
obligado a imitar el esquema de vivienda individualista que el
cliente siempre ha sofado adquirir. Lo més critico de ésta
situacion es que en la mayoria de los casos, el arquitecto imita
éste esquema sin ser consciente de lo que estd haciendo. Asi
mismo, la formacion académica del arquitecto lo orilla a
continuar la reproduccion inconsciente de dichos prototipos,
cortando su capacidad innovadora y positivista.

En nuestro pais y en lo que respecta al campo del disefo, se
han adaptado métodos y técnicas de los paises industrializados,
sin cuestionar los marcos tedricos y las variasbles que los hacen
funcionales en esos contextos, menospreciando, por ejemplo,
las técnicas locales que, mediante una refleccion cientifica
podrian desarrollarse y aplicar una tecnologia mids apropiada
para nuestras particularidades. Ademds de una alta tecnologia,
lo que requerimos para atacar el problema de lavivienda, es el



desarrollo de alternativas propias, de planteamientos
innovadores dentro del disefio. de la consideracion de nuestrs
realidad nacional para derivar tecnologias. De ésta manera
lograremos asi soluciones que armonicen dentro de nuestro
propio sistema cultural. Generalmente en México la actividad
docente se imparte por profesionales que destinan una parte
minima de su tiempo a las universidades; es comin ver que el
estudiante trabaje en despachos profesionales desarrollando
actividades secundarias, entonces el resultado es una
educacion que proviene de la actividad profesional sin el

contacto auténtico con el trabajo prictico v que por ende
representan un acercamiento bastante abstracto a la labor
profesional que requiere nuestro pais.

Por lo anterior, podemos decir que la evolucién del mercado
profesional la formacién universitaria y la falta de
investigacion, y de una clara conciencia critica y propdsito de
busqueda, han propiciado, en gran parte, el estado actual de
dificultad para hacer frente a los problemas que padecen las
mayorias de nuestro pais.

4.- ECATEPEC:

Semblanza histérica

La palabra Ecatepec procede del ndhuatl; Eheca-tepec que
significa "en el cerro del viento o del aire”, y en consecuencia
“en el cerro consagrado a Ehcatl", dios del aire.

El apellido del municipio le fue dado por decreto de la
legislatura del Estado, ] primero de octubre de 1877 enel que
se le concedia a Ecatepec la categoria de villa. Es necesario
mencionar que el procer de la Independencia, el Generalisimo
José Maria Morelos v Pavén, fue juzgado y fusilado por
tribunales civiles y eclesidsticos en San Cristdbal Ecatepec, en
cuya iglesia el caddver fue inhumado.

En la época prehispdnica y durante largo tiempo fueron
asentdndose diversas culturas en el Valle de México: la
teotihuacana , {a tolteca y la chichimeca, que se vienen
resumiendo en la misma cultura mexica-azteca que tiene como
base el ndhuatl.

Estos grupos tuvieron una incipiente agricultura como base
para el desarrolio de las verdaderas comunidades aldeanas;
ademds de la agricultura realizaron otras actividades, como la
caza y la recoleccion que les permitia ser autosuficientes. La
alfareria era la artesania principal a la que se dedicaron los
pobladores del Valle de México, y con ella llegaron a realizar
todo tipo de trabajos.

A la caida de Tenochtitldn, Ecatepec fue uno de tos lugares que
tomé como encomienda Herndn Cortés, asi que los
conquistadores pronto se convirtieron en hacendados,
estancieros y mineros. El encomendero quedaba
comprometido a cumplir con determinadas obligaciones
militares, politicas, religiosas y economicas. Se debe anotar que
mediante ésta forma de gobierno se estabilizé el dominio
espaiiol en éste municipio.
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La evangelizacian se realiza al mismo tiempo que la conquista
va que todos los pobladores que dominan los espaioles fueron
evangelizados por los misioneros que acompaiaban a cada una
de las expediciones.

De los vestigios que existen de la etapa de evangelizacién estd
la iglesia de Santa Maria Chiconautla, construida en 1537. La
iglesia de Ecatepec, también de esa época, fue construida en
1562y a "casa cural” que usaron los dominicos como convento
hasta 1908. Otras iglesias construidas en ese tiempo son las que
se localizan en Santo Tomds Chiconautla, Santa Marfa
Tulpetlac, Santa Clara Coatitla y San Pedro Xalostoc asi como
el convento que se encuentra en San Cristobal Ecatepec.

Durante el Virreinato, Ecatepec alcanzd la’ categoria de
alcaldia mayor en cuya jurisdiccién no solamente estaban los
pueblos que actualmente pertenecen al municipio, como son
San Pedro Xalostoc, Santa Clara Coatitla, Santo Tomais
Chiconautla, sino que también pertenecian a ésta jurisdiccion
los pueblos de Zumpango y Xalostoc.

Es en éste periodo cuando a todos los poblados de éste
municipio se les anadié el nombre de San Cristébal.

Ecatepec era un pueblo donde se detenfan los virreyes por lo
que se construyo un edificio que se le denoming la Casa de los
Virreyes, que actualmente es el museo de Morelos. También
por entonces se construyd un dique, cuyo propdsito era impedir
que las aguas de Zumpango se juntaran con las del lago de
Texcoco; también sirvié para tener mds dreas de desecacion y
de desagiie del Valle de México.

Debido a las condiciones infrahumanas en que se encontraba
el pueblo mexicano, en el afio de 1810 se inicié el movimiento

de Independencia. Sus principales precursores fueron Miguel
Hidalgo. José Maria Morelos, Ignacio Ravén v Don Ignacio
Allende. Durante la guerra de Independencia tuvo lugar enla
poblacion de San Cristobal Ecatepec un hecho de singular
importancia: habiendo sido apresados por las fuerzas realistas
el general en jefe de los insurgentes, José Maria Morelos y
Pavén, fue juzgado tanto por los tribunales eclesidsticos como
por los comunes, hallado culpable de todos los crimenes que se
le atribuian, y condenado a ser pasados por las armas; por lo
que se le traslado fuera de la Ciudad de México y conducido a
San Cristobal Ecatepec.

El primero de Octubre de 1877 la legislatura del Estado de
México decretd que el pueblo de Ecatepec se elevard a la
categoria de villa con el apellido de Morelos. (Se le denomina
villa al centro de poblacion que tenga mds de cinco mil
habitantes).

En 1905 en un homenaje conmemorativo del nonagésimo
aniversario del fusilamiento de Morelos, se colocé 1a primera
piedra de la capilla nacional de Morelos, inaugurada el 22 de
diciembre de 1912.

La Revolucién Mevicana, como todo hecho social, es variable
con el paso del tiempo y compleja en su organizacién y
desarrollo. Surge como protesta de tono eminentemente
politico frente al régimen porfiriano, pero quienes van
participando en ella, quienes la van haciendo, le imprimen las
huellas de sus ideas, de sus intereses, de sus aspiraciones.

Si bien es cierto que Ecatepec no aportd a 1a Revolucién
militares o personajes de gran renombre, como lo hicieron
otros pueblos de la repiblica estd claro que sus hijos
participaron activamente en la lucha armada.

[1]




En la década de los afios 1940 se inicia la industrializacién de
la entidad instaldndose en Ecatepec de Morelos varias
empresas e industrias. Se puede hacer mencion de otro aspecto
de modernizacion de suma importancia dentro de la vida de
éste municipio, la construccién del nuevo palacio municipal,
inaugurado por el entonces Presidente de la Repablica Lic.
Gustavo Diaz Ordaz. '

El 10 de mayo de 1974 se inauguré la carretera denominada
"Via Morelos" con la cual se permitié una mayor afluencia de
transito vehicular a la Ciudad de México.

Con Carlos Hank Gonzilez como gobernador, se construyeron
el 60 % de los sevicios municipales con que cuenta actualmente
Ecatepec.

5.- ASPECTOS GEOGRAFICOS

5.1.- Ubicacién y extension territorial

El Municipio de Ecatepec se localiza en el valle de Cuautitlan
Texcoco, en la porcidn noreste del Estado de México, entre los
paralelos 19°30" y 19°40° de latitud norte; y los meridianos
99°05" y 99°00° de longitud oeste, con una altitud media de
2,250 m sobre el nivel del mar y ocupando una extension
territorial de 15,482.6 hectdreas. Colinda al norte con los
municipios de Tecamac y Tultitldn; al sur con Nezahualcdyotl,
Texcoco y el Distrito Federal; al este con Acolman y Atenco;
en el lado oeste con Coacalco, Distrito Federal y Tlalnepantla.

5.2.- Fisiografia

El municipio se localiza dentro de la provincia fisiogrifica
denominada eje neovolcdnico (Ldimina 1), consta de tres
formas caracteristicas del relieve, la primera corresponde a
formas accidentadus abarcando aproximadamente 27.9% de la
superficie total, se encuentra en la parte suroeste y comprende
parte de la Sierra de Guadalupe. La segunda esta formada por

zonas de lomerios que se encuentran en las laderas de la Sierra
de Guadalupe y abarcan alrededor de 2.5% de la superficie
total. La tercera corresponde a las zonas planas y abarca cerca
del 70 % de la superficie, localizindose al oriente del municipio
(Léamina 2).

53.- Geologia

La estructura geolGgica del Murnicipio data del cenozoico, del
periodo terciario; caracterizado por contar con suelos

formados por rocas igneas extructivas, como son basalto,
riolita, andesita, toba y brecha volcénica.

54.- Hidrologia

E! municipio se encuentra dentro de la regién hidroldgica
niimero 26, cuenca D (Ldmina 3), la cual es una de las regiones
mas importantes de la Repiiblica Mexicana, tanto por el
volumen de sus corrientes superficiales que lasitian dentro de
las cinco mds grandes del pais. Esta region hidroldgica abarca
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una gran extension conformada por la parte norte, noreste y
noroeste del Estado. En cuanto a la permeabilidad de la zona
de estudio encontramos que es baja, debido principalmente a
una intercalacion de tobas dcidas, derrames basilticos y
rioliticos; los que se presentan en menor proporcion son lutitas,
esquistos, calizas y areniscas interestratificadas. En lo que se
refiere a las agua subterrdneas, la mayor parte de las zonas
industriales en la entidad se abastecen mediante pozos
profundos.

5.5.- [Edafologia

En el municipio se encuentran dos tipos de suelo que se
caracterizan por ser ’

1) muy polvoso
grano muy fino cuando estd hiimedo
terrones cuando estd seco
erosionable

apto para: construccion en densidad media; drenaje
facil.

2) grano grueso
consistencia pegajosa
erosionable

apto para: construccion en densidad baja; drenaje facil.

La zona de estudio de éste trabajo estd compuesta por los
suelos zolonchac értico v zolonchac gleyco, los que se
caracterizan por tener un alto contenido de sales en algunas
partes de! suelo, o en toda la capa del subsuelo en la que se
estanca el agua, ésta es gris o azulosa y al exponerse al aire se
mancha de rojo: contiene mas del 15% de saturacién del sodio
(Na) amenos de 125 cm. de profundidad; su vegetacién cuando
hay es de pastizal o plantas que toleran las sales (Limina 4).

5.6.- Topografia

La zona en general tiene una pendiente que vade 0 a 5 %.
Existe una pequefia zona que rebasa el 15 % de pendiente, la
cual es ocasionada por la erosién que producen los canales que
circulan por nuestra zona de estudio. De acuerdo a lo anterior
se presentan las siguientes caracteristicas para los dos tipos de
terreno:
Caracteristicas de un terreno con pendiente de § a5 %.

-drenaje aceptable

-estancamientos de aguas

-asoleamiento regular

-visibilidad limitada

-se puede reforestar bajo condiciones controladas

-se puede controlar la erosion

-ventilacién media.



Caracteristicas de un terreno con pendiente mayor de 15 %.
-incosteable de urbanizar
-pendientes extremas
-laderas fragiles
-zonas deslavadas
-fuerte erosién
-asoleamiento extremo
-buenas vistas.

En lo que se refiere a la resistencia del suelo y sus contenidos
de humedad, en el Instituto de Ingenieria de la UNAM
proporcionan los datos respectivos obtenidos en un sondeo
realizado enla parte suroeste del depésito de evaporacion solar
"El Caracol” en el que se promedio una resistencia del suelo de
2 toneladas y el manto fredtico localizado a 1.80 m de
profundidad. Sin embargo, mediante recopilacién de campo,
se ha con firmado la irregularidad de éste manto, ya que,
aproximadamente en la parte sur de la parte de estudio, y hacia
el centro, se han encontrado dos mantos fredticos, uno de
70 cm y otro de 1.50 m aproximadamente,

El municipio presenta clima semiseco templado, con lluvias de
verano y un porcentaje de precipitacién invernal entre 1y
6 mm. La precipitacion media anual es de 4 a 5 mm; el rango
térmico medio tiene un valor de entre 11y 180. La mixima
incidencia de lluvias se registra en los meses de junio y julio con
un rango de entre 4.8 y4.96 mm, yla minima en febrero de
0.1 mm. Los meses mds cdlidos son abril, mayo, junioy julio con

temperaturas de 30.50 °C midximas y 28.50 °C minimas. Los
meses mds {rios son noviembre, diciembre. eneroy febrero con
temperaturas maximas de 11.80 °C y minimas de —40°C.

Las heladas se presentan en ciertas regiones todo el afio, pero
generalmente comienzan en septiembre y terminan en mayo;
la mayor incidencia se registra en diciembre, enero y febrero.

Las granizadas no guardan una regla definida de
comportamiento, aunque se encuentran asociadas a los
periodos de precipitacion, la méxima incidencia del fenémeno
se observa en los meses de mayoy junio, y los rangos estdn entre
los 0y 6 dias predominando el de 2 a 4 dias al afo.

5.7.- Uso actual del suelo y vegetacion

El municipio estd dedicado al uso urbano, el 49.3 % estd
ocupado por asentamientos humanos existentes y por las zonas
industriales; el 6.5% requiere el dep6sito de evaporacidon solar
conocido como "El Caracol”; el 6.2% son 4reas que no
presentan limitaciones para el desarrollo urbano y por tltimo
el 38.1% del territorio municipal que estd formado por dreas
que presentan una o varias limitaciones para alcanzar un
optimo desarrollo. En gran parte del municipio esta clasificado
como llanura, con agricultura de riego y pastizal inducido.

5.8.- Medio ambiente

5.8.1.- Patrimonio histérico

Después de realizar visitas de campo a la zona de estudio,
concluimos finalmente con una ausencia total de un patrimonio
histérico, esto en cuanto a monumentos, ruinas, iglesias
coloniales, fiestas tradicionales, fiestas artesanales o todo
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aquello que corresponda al acervo hisiérico de drea; debido
probablemente al reciente ocupamiento de la zona, que segun
investigaciones realizadas la zona cuenta aproximadamente
con una década desde su formacién progresiva.

5.8.2.- Patrimonio natural

Las condiciones sobre las que debe estar asentado un
verdadero patrimonio natural, constan bisicamente de un
suelo enriquecido para crear un ambiente propicio para el
desarrollo de una amplia variedad de vegetacion; mas las
condiciones que se presentan en la zona han desmejorado
notablemente las propiedades del suelo, el cual continta el
proceso de inutilizacion impidiendo el desarrollo de ciertas
especies, por tal motivo no se encontraron zonas que pudieran
considerarse zonas patrimoniales.

5.9.- Alteraciones al medio

Una muy notable alteracién que se da es la originada por el
paso del Gran Canaly del Canal de las Sales por la periferia de
nuestra zona de estudio ya que debido al alto crecimiento de la
poblacion en nuestro pafs aunado al crecimiento de la industria
han originado un aumento en la demanda del agua, asi como
un incremento en la descarga de aguas residuales que vertidas
sin previo tratamiento sobre los cuerpos receptores, ocasionan
un desequilibrio ecoldgico involucrando un volumen muy
grande de demanda bioquimica de oxigeno, lo cual repercute
negativamente en la zona.

Por otra parte los efectos ocasionados por "Sosa Texcoco " son
muy nocivos por las extracciones de agua ocasionando el
descenso progresivo de los niveles y el agrietamiento  del
terreno.

Esta empresa tiene en la parte norte del lago de Texcoco, la
planta productora de carhonato de sodio mas importante de
América Latina, la cual cubre una produccion del 70 % de la
demanda nacional.

Esta empresa inici6 explotaciones a nivel industrial de las
salmueras del lago. en 1938; con éste fin fue construido un gran
evaporador solar en forma de espiral conocido como "El
Caracol", con una superficie de 900 hectédreas destinado a la
concentracidn de las aguas salobres, provenientes del lavado
de lossuelos de laregion, con el fin de hacerlos industrialmente
aprovechables. Desde 1944 la empresa "Sosa Texcoco S.A."
explota las aguas superficiales y subterrdneas del hoy extinto
lago de Texcoco. Segiin cdlculos de ésta empresa, se cuenta
con reservas de cien millones de toneladas de carbonato de
sodio (Na2CO3). Ademis se explotan pequeiias cantidades de
otras sales como cloruro de sodio, cloruro de potasio, sosa
caistica y algunos bordtos alcalinos.

5.10.- Conclusiones

La carencia de una identidad de nuestra zona de estudio, es
motivada por la ausencia de elementos urbanos creados para
tal efecto, debido al reciente surgimiento del asentamiento en
el lugar. Lo anterior debe ser tomado en cuenta para crear una
propuesta de disefio urbano, que haga surgir elementos que
posteriormente se convertirdn en componentes caracteristicos
de la zona, apoyindose tanto en los servicios como en la
vivienda, en los cuales la funcién principal serd, la de invitar a
los residentes a la convivencia.

Al tratar de revitalizar la zona no se deben olvidar factores

como; la erosidn provocada por los canales, las zonas
inundables y los tiraderos a cielo abierto, pues son los
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principales contribuyentes en cuanto al deterioro del
municipio de Ecatepec.

a) La primera y quizis la mis importante alteracién es la
ocasionada por los canales de aguas negras, en los cuales la
solucion es entubarlos, con lo cual se acabaria con otra fuente
de infeccién causante de graves enfermedades, que son los
tiraderos a cielo abierto ubicados a todo lo largo del canal, éste
es divisor de Santa Maria Tulpetlac en dos partes: mas el hecho
de ser una obra gigantesca y costosa se plantea como un plan a
futuro, aunque impostergable.

b) La siguiente alteracién al medio son las inundaciones que
ocurren en la zona este, separada por la Avenida Central del
resto de la zona, ocasionadas principalmente por el

desbordamiento de los canales, la falta de alcantarillado asi
como la carencia de pavimento en las calles. con lo cual se
originan encharcamientos que impiden el buen desempeio
vial, tanto vehicular como peatonal.

¢) El clima no es tan extremoso, por lo tanto, no presenta
condiciones importantes para el disefio; se deben de tomar en
cuenta lo vientos dominantes del norte, para colocar zonas
arboladas que actiien como barreras.

d) La baja permeabilidad de la zona indica mantos acuiferos
semiconfinados (transmisién lenta del agua), por lo que
deberdn evaluar las variaciones direccionales de!l flujo
subterrdneo por el execeso de bombeo, para racionalizar la
explotacion.

6.- ESTRUCTURA URBANA

La estructura urbana enlaza cinco elementos principales: el
trazo, las vias, los hitos, los nodos y los servicios equipamientos.

6.1.- Eltrazo

En el drea de estudio el trazo predominante es ortogonal en
trama malla irregular con orientacién norte-sur y
oriente-poniente, siguiendo también la direccion de los vientos
dominantes que provienen del norte. Encontramos una
subdivision en el diseito de las calles, que es el de retorno en
su forma individual, y el de bucle § greca en forma lineal. Otro
tipo es la cerrada que en su forma lineal se denominaria de
peine y el de parcela 0 manzana que parte del lote tipo. Segin

el anilisis, se encontraron varios patrones de lotificacidn: de
7x14, 7x16, 7x19 y el de 8x16 m, como promedio de ésta drea
tenemos 117.74 m"; el terreno que se acerca a ésta drea 'y que
tiene mds incidencia en varias de las zonas que se detectaron
es el de 7x16 m, con un drea de 112 m?, y que consideramos
como lote tipo. Sobre éste patrén, se analizé la tipologia de las
manzanas y se encontrd que de acuerdo al trazo, limitacién de
las vias principales y-accidentes geogrificos la relacién
longitud-ancho seria de 1:2, 1:3, I:4 y de 1:5. Esto quiere decir
que la mayorifa de las parcelas tienen en sus cabeceras cuatro
lotes de 7 m y otros con dos lotes de 16 metros en forma
transversal con 28 y 32 metros respectivamente. De acuerdo a
la siguiente tabla tenemos que:

&
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6.2.- Vialidad

La vialidad en fa estructura urbana se debe concebir en forma
global como division del conjunto de las arterias principales
cada una con su zona de estudio.

En nuestro caso, tenemos que la arteria principal. la
denominada Avenida Central, funciona como alimentadora a
la zona ¥ como comunicadora con toda la parte sur de
Tulpetlac: ésta viase le puede denominar como regional ya que
es un paso para comunicar a la parte norte del municipioy como
salida a la carretera a Pachuca.

Dentro de ésta via existen dos nodos conflictivos, uno en el
cruce con Avenida Gobernadora, donde se reduce el camino
de 6() m aproximadamente de ancho a solamente 8 my por lo
tanto se hace un "cuello de botella”; el otro seria en la
denominada "curva del diablo" localizada en la entrada sur de
"Ll Curacol”, donde el problema estaria en que su radio de giro
es demasiado corto, asi como de tener una total carencia de
sefalizacion marcando su peligrosidad.

Lazonadeinfluenciaque corre a todo lo largo de su trayectoria
dentro de nuestra drea de estudio abarca el poligono poniente
de la Avenida y que parte al sur por la Avenida México v
termina en la "Curva del Diablo” y por el lado oriente de dicha
via desarrolla una profundidad de 500 metros. Otra via de gran
importancia tomada por sus funciones es la Avenida México
que seria la espina dorsal de 1a parte mis densa de la zona,
teniendo también la funcidén de corredor urbano |
encontrindose la mayorfa de los servicios existentes a todo lo
largo de su trayectoria,

Existe también otra via que todavia no se consolida como
avenida principal ni por su servicio ni por su funcién y aforo,

pero en un futuro crecimiento v densificacion del drea puede
ser de gran importancia por tener una comunicacion directa
con la zona industrial v de entronque con la via Morelos
quedaria una via més, la R-1, que por su trazo o seccién serfa
importante pero por su funcién todavia no; ésta via puede ser
alterna a la Avenida Central en un futuro, dado que su
ubicacion asi o indica.

6.3.- Nodo e hito

Dentro de nuestra drea de estudio encontramos que los nodos
e hitos se caracterizan por su orden sociai; asi tenemos el que
se encuentra entre las calles de Bolivia y Avenida México,
encontramos el pequedio templo catdlico donde su punto de
atraccién es el campanario que se encuentra separado del
edificio principal.

También tenemos como nodo el centro social que se encuentra
sobre 1a Avenida R-1y la calle de Europa.

Existen dos edificios que por sus caracteristicas arquitectdnicas
se podrian catalogar como relevantes pero por su similitud de
estilo existe confusion estos son la Secundaria Técnica y la
Primaria que se encuentran sobre la calle de Europa.

6.4.- Agrupaciones o nitcleos de servicios

Se detectd la existencia de varios nicleos de servicios que
marcan un incipiente o avanzado Centro Vecinal o de Barrio.
El mds importante que agrupa mayor niimero de servicios s el
que se encuentraentre las calles de Europay Avenida R-1. Este
agrupamiento de servicios contiene principalmente: el Colegio
de Bachilleres, dos terminales de "peseros”. una escuela
primaria, un centro social con un drea recreativa. una escuela
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primaria con una pequeda cancha de juegos y una lecheria de
la Conasupo. El otro es el que se encuentra sobre la Avenida
R-1 al norte del drea de estudio entre Ia Avenida Central y el
Canal del Drenaje que corre de oriente a poniente éste nicleo
de servicios contiene: un templo catélico, una escuela primaria,
instancia de la Secretaria de Salubridad y Asistencia y un
modulo "Tecalli" del municipio. También existen en el
conjunto "Villa de Ecatepec” del INFONAVIT, todos los
servicios bisicos para la comunidad, incluso un centro social
grande y completo pero que debido a la falta de coordinacién
administrativa no se encuentra funcionando.

6.5.- Conclusiones de estructura urbana

La estructura urbana existente se ha dado un tanto de manera
espontdnea repitiendo los modelos de las zonas contiguas y sin

un plan de desarrollo propio de 1a zona. La traza de las calles
repite simplemente el tipo de traza existente conectindose a
las vialidades principales sin haber un modelo particular que
pueda dar una identidad propia de la zona. Lo mismo se
advierte con otros elementos urbanos como los hitos que de
hecho son dificiles de identificar por no tener una intencién
definida como tales las escuelas, por ejemplo, se confunden por
su tipologia; las iglesias no logran resaltar en el entorno por ser
mids bien construcciones del estilo de las casas o en algunos
casos como grandes bodegas y ademis de muy baja calidad. Los
nodos se dan solo por la concentracion aleatoria de servicios
que no dejan de sentirse dispersos a pesar de su cercania por
falta de un proyecto integral.

7.- DENSIDAD DE POBLACION Y DENSIDAD DE CONSTRUCCION

7.1.-  Descripcién de la investigacién

La investigacién se basé principalmente en las visitas
efectuadas al lugar. Primeramente se identificaron las zonas
con caracteristicas similares y se escogieron varias manzanas
en cada zona para hacer una evaluacion a detalle considerando
los siguientes aspectos: nimero de lotes, dimensiones del lote,
superficie construida en planta baja, superficie total construida.
Una vez obtenida la informacién se vaciaron en tablas para
hacer un andlisis comparativo y definir de ésta forma las
diferentes zonas en nuestra drea de estudio y sus caracteristicas
en cuanto a densidad de poblacién y densidad de construccién.

En la siguiente pdgina se muestra un ejemplo de la manzana
tipo analizada.

Datos obtenidos del andlisis de la manzana.

Nimero de lotes 39
Dimensiones del lote x17.5m
Areadel lote 122 m?
Area de la manzana 4760 m®
Area con vialidad y 7466m>

donacién



Lotes baldios 10% 10

Nimero de habitantes 169 226 hab./ha.
Sup. Constr. en P.B. 1866 m> 25 %

Total m? construidos 2646 m* 3544 mzlha.
Espacios sin construir 5600 m* 75 %

7.2.- Conclusiones

Podemos distinguir basicamente tres zonas con caracteristicas
diferentes en cuanto a densidad de construccién, densidad de
poblacion y en general la calidad de la construccion y la
dotacion de servicios.

ZONA1

Ubicada entre la Avenida México y Gobernadora, es una
superficie dotada de servicios, calles pavimentadas y
construcciones de buena y mediana calidad. La superficie de
los lotes va de 120 a 140 m”, lo que sumado a un alto porcentaje
de lotes baldios (alrededor de 30 %) nos arroja una densidad
de poblacién actual de aproximadamente 200 hab./ha.; sin
embargo la densidad de construccion es alta, ya que las
viviendas existentes ocupan un gran porcentaje del lote y
muchas estdn terminadus y desarrollan dos niveles. Un calculo
global arroja por arriba de los 3500 m” por hectirea construida.

ZONA2

Alnorte de la Avenida Gobernadoray hacia el norte, alos lados
de la Avenida Central. Encontramos una mayor ausencia de

servicios. calles sin pavimentar, construcciones pequefias y de
mala calidad; sin embargo la densidad de poblacion es mayor
(por encima de los 300 hab./ha.) por estar saturada la zona (un
bajo porcentaje de lotes baldios) y ser los lotes méds pequefios
(de 1002 120 m?).

La densidad de construccion es menor a pesar de estar mds
saturada la zonay haber una mayor densidad de poblacién; esto
porque las construcciones son mas pequeias, la mayoria de un
solo nivel y muchas ain en proceso de construccién. En
promedio se detectd una densidad de construccion por debajo
de los 3500 m” de construccion por hectdrea.

ZONA3

Esta zona corresponde a la unidad habitacional Valle de
Ecatepec, que se considera aparte por ser unazonaen principio
terminada. Segiin informaciones obtenidas con autoridades de
la unidad, su poblacién es de alrededor de 10000 habitantes en
una superficie de 35 ha. aproximadamente y en 2480 viviendas.
La densidad de poblaci6n es de 285 hab./ha. y la densidad de
construccion es de 4534 m” por hectdrea.

TABLA DE CONCLUSIONES

Arcas sin construir (5¢)
- viatidades [5%)
- donaciones {15 %
- lotes baldios

Arcalote | Densidad | Densidad | Lotes
tipo de de baldios
poblacidn |construccion] (%)

. por lole individual
ZONA 1]120-140 m* 200 haby/ha | 3500 m*ma | 30 % 765 %
ZONA 2]100-120 m®[ 300 habyha | 2618 m*ha | 5% 765 %
ZONA3 285 hab/ha | 4500 mha 80 %
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8.- CRECIMIENTO HISTORICO

Para conocer el crecimiento urbano de 1a zona se consultaron
varias fotos aéreas y planos existentes desde 1970 a la fecha. En
el afio de 1970 no se encuentran adn trazos de urbanizacién.
Posteriormente se empieza a dar el crecimiento en franjas
horizontales paralelas a Ciudad Azteca que van expandiéndose
hacia el norte.

En 1981 se encuentra ya urbanizada una franja al norte de la
Avenida México con un drea de 44.75 ha. lo que equivale 2 10.8
% del drea actual urbanizada. :

Para 1984 encontramos otra pequeia franja, ademds de otros
asentamientos al este y al oeste de la Avenida Central con un
drea de 69.12 ha.. es decir un 28.6 % del 4rea total urbanizada.

En 1987 vemos el desarrollo de una pequena franja mis en el
sentido orivnte-poniente, otra pequefa zona al poniente de
Avenida Central y la unidad "Valle de Ecatepec” lo que suma

52.63 ha., el 29.9 % del area urbanizada. Por dltimo en 1990
encontramos que se ha desarrollado una franja mds al norte de
la Avenida Gobernadora y otros asentamientos al poniente y al
sur de la Avenida Central.

Asi pues, el crecimiento de la zona que se inicia desde hace
aproximadamente diez afios, ha sido determinado, por un lado
y principalmente, como expansién hacia el norte de Ciudad
Azteca, lo que se ha contrapuesto a la influencia que podia
haber sido la zona industrial para su tendencia de crecimiento
en las zonas contiguas a ella, y por otro lado las vialidades,
principalmente la Avenida Central a los lados de la cual ha ido
creciendo las zonas habitadas.

Contrariamente a lo que se podia haber esperado la unidad
habitacional "Valle de Ecatepec", no ha sido un foco de
atraccién para nuevos asentamientos quizds porque se ha
encerrado en si misma y por la proliferacion de pandillas.



9.- EQUIPAMIENTO URBANO

El ciclo de circulacion del capital tiene tres fases: produccién,
distribucién y consumo; éste aspecto econémico de la
organizacion social se hace tangible en actividades que se
clasifican en tres niveles:

E! primer nivel se refiere a lo que son las actividades propias
de la produccién y transformacion de mercancias y materias
primas.

El segundo agrupa lo correspondiente a la distribucién y
consumo de dichas mercancias.

El tercer nivel tiene que ver con los servicios que se requieren
debido a la acci6n de las actividades mencionadas.

Atendiendo a éste marco tedrico surge laprimicia de responder
alasnecesidades generadas por tales actividades, es decir crear
espacios fisicos (urbano-arquitectdnicos) que permitan que
éstas se desarrollen de una manera dptima.

Asf pues observamos que cualquier asentamiento humano
necesita una serie de elementos urbano-arquitecténicos que
permitan que sus habitantes desarrollen al miximo sus
capacidades: estos edificios tienen que ver con las actividades
que son indispensables para que se dé el ciclo de circulacion
del capital como trabajo, transporte, recreacion, educacion,
abasto, seguridad social, que no es otra cosa que el llamado
equipamiento urbano.  Avocando lo anterior al problema
especifico de Santa Maria Tulpetlac, municipio de Ecatepec,

Estado de México, aplicamos una metodologia que’se divide
en tres etapas.

1.- Levantamiento de la informacién, documental y de
campo.

2.- Procesamiento y andlisis para hacer un diagnéstico de
la problematica especifica a nivel de equipamiento
urbano estado actual y deteccién de necesidades y su
jerarquizacion.

3.- Planteamiento de alternativas que permitan coadyuvar
a elevar el nivel de vida de los habitantes.

Para la recopilacién de la informacién se tomaron cuatro
puntos substanciales para el analisis.

Elprimero se refiere a la realizacién de un inventario detallado
de lazona, el cual sirve para darnos una idea del equipamiento
urbano actual; posteriormente se presentd la informacién en
un plano de la zona de estudio.

En el segundo punto interesd conocer fa poblacion total que
cubriera todo el territorio estudiado, éste informe se obtuvo
mediante la utilizacién de un método analdgico, el cual daba
como resultado 184,297 habitantes.
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Como tercer a-pecto tenemos la densidad de poblacién y para
su ohtencién se procedié a consultar el Plan Maestro de
Equipamiento Urbano de Ecatepec del cual se extrajo la cifra

de 6.5 hab./viv.

Y como dltimo punto la utilizacion de las cifras normales
hdsicas de equipamiento dada por el municipio en ese plany
que atienden a las siguientes necesidades:

ELEMENTO UNIDADESBASICAS  [SUPERFICIE | SUPERFICIE DEL CAIONES
CONSTRUIDA m TERRENO ESTACIONAMIENTO _|

SECUNDARIA GENERAL 15 AULAS 1.850 73% 3

SECUNDARIA TECNOLOGICA 17AULAS 2760 10390 »

CAPACITACION PARA EL TRABAIO 4AULAS 740 22 n
EDUCACION BACHILLERATO 12 AULAS 2010 9.10 n

BACHILLERATO TECNOLOGICO 15 AULAS 3.000 13500 2

NORMAL 6 AULAS 0 3060 3

JARDIN DE NINOS 6 AULAS 500 1270 6

PRIMARIA 14 AULAS 1640 5460 ity

CLINICA HOSPITAL 69 CAMAS 6210 123430 1,369
SALLD UNIDAD DE URGENCIAS 10 CAMAS 300 © o0 10

CLINICA 9 CONSULTORIOS 650 1630 14

MERCADO PUBLICO 254 PUESTOS 4.060 8.120 50

PEQUERO COMERCIO Y TIENDAS

DE

AUTOSERVICIO 200 440 []
COMERCIO CENTRO COMERCIAL CONASUPO 1.660 3950 s

CENTROS COMERCIALES 3310 8020 110

COMERCIO ESPECIALIZADO 470 930 15

CONASUPER 20 400 6

PLAZACIVICA 8,120
RECREACION JARDIN VECINAL 7.000

CINE 1000 BUTACAS 1200 4800 100
DEPORTE CANCIIAS DEMORTIVAS 6306 50

TEATRO 210 BUTACAS 8% 2220 27
CULTURA BIBLIOTECA 580 1,450 2

CENTRO SOCIAL 2030 4060 14

AUDITORIO 830 BUTACAS 1410 5.000 55
ASISTENCIA CENTRO DE INTEGRACION JUVENIL 500 1500 19
COMUNICACIONES | OFICINA DL CORREQS 160 30 5

OFICINA TELEGRAFOS 100 200 4
TRANSPORTE ESTACION DE AUTOBUSES 6 ANDENES 480 1,980 3

URBANOS

CENTRAL DIETAXIS 100 6600

DELEGACION MUNICIPAL 1000 2000 50
ADMINISTRACION  {HACIENDA FEDERAL 570 100 M

ADMINISTRACION PRIVADA 11,000 20000 250




Se procedio enseguida a 1a realizacion del andlisis de zonas
servidas, el cual determinard a la poblacién atendida,
localizindola especialmente por los distintos elementos de
equipamiento urbano, a partir de sus capacidades establecidas
por las normas del municipioy por los radios de influencia, los
cuales se tomaron sélo como un criterio para la poblacion ya
que la mayor parte del equipamiento es deficiente en alto
grado.

De ello. se deriva la necesidad de plantear y disefiar un plan
maestro de desarrollo urbano que atienda éstas deficiencias en
plazos y programas de accién adecuadamente planificados y
de acuerdo con la dosificacién institucional de los servicios que
otorga el anterior equipaminto urbano.

10.- INFRAESTRUCTURA

La informacién de los servicios existentes en el lugar se obtuvo
por medio de visitas de campo.

De acuerdo a la carta de uso del suelo y el plan maestro del
muricipio de Ecatepec, el drea de estudio estd considerada
como zona habitaciona} en su totalidad. Cuenta con una
extension de 450 ha. de las cuales 225 han sido ocupadas hasta
el momento; para el presente estudio sélo hemeos considerado
la parte referente a los asentamientos actuales.

Segin la informacin obtenida, los niveles de dotacion en
servicios se han clasificado en tres zonas.

ZONA L.- Cuenta con todos los servicios bdsicos desde agua
potable, electrificacién, drenaje, alcantarillado, pavimentacién
y alumbrado piblico. Parte de ésta comprende toda una franja
que se ubica sobre la Avenida México y va desde el limite del
Gran Canal hasta pasando la Avenida Central. La parte
complementaria de ésta zona es la unidad habitacional que se
encuentra al norte del lugar, sobre el limite del Gran Canal.

ZONA 2..-S6lo cuenta con los servicios basicos de agua potable
electrificacién y drenaje, una de éstas se localiza al norte
delimitada por el Canal de las Sales y 1a prolongacién de la
Avenida Central haciael norte. Otra drea que se encuentra en
las mismas condiciones es una franja que corre a lo largo de
la Avenida Gobernadora desde el Gran Canal hasta donde
termina la Avenida R-1.

ZONA 3.- Es el drca que ain carece de todos los servicios
bédsicos. Esta zona, por cuestiones de crecimiento, se
encuentra muy dividida y se localiza en diferentes lugares del
sitio; al norte se ubica una pequeiia drea colindante con la
unidad habitacional; al sur: una franja en las mismas
condiciones, delimitada por la zona agricola y al este entre
Avenida Central y Canal de las Sales, otra zona con carencias.

EXTENSION EN Hs. G ENRELACION AL
AREA HHABITADA
Z0NAl 83 i
ZONA2 65 29
ZONA3 5 H
TOTAL 215 100




B zona !
M zona 2
zona 3

INFRAESTRUCTURA



10.1.- Agua potable

La alternativa de distribucion del liquido se da en funcion de
la traza de las calles que forman una malla ortogonal la cual
permite provectar circuitos de tuberias principales de
conducci6n en relacion con la jerarquia vial existente. Este
sistema permite el crecimiento de circuitos mis para la
deteccion de nuevos asentamientos.

De acuerdo a la informacién obtenida existen varios pozos de
captacion que se ubican sobre 1a Avenida R-1, de los cuales
s0lo uno de ellos se localiza dentro de la zona de estudio, al
final de ésta avenida con el cruce con la Avenida México. Existe
otro pozo que esté en los limites del Gran Canal y Avenida 5
de Mayo, ademis de las tuberias de conduccitn que corren
paralelus atravesando la zona, una de ellas sobre el Gran Canal
y la otra sobre la Avenida Central, ambas con flujo de norte a
sur.

La procedencia de éstas lineas proviene del sistema de
Chiconautla ubicado al norte del municipio. Es conveniente
aclarar que sélo una parte del agua conducida por éstas se
desvian hacia el drea de estudio y que junto con el sistema de
pozos de captacion cubren parcialmente lademandadelazona.
De la poblacién actual un 91 % cuenta con toma domiciliaria
y el 9 % restante se abastece de tomas pitblicas. Este es uno de
los déficit mds bajos en cuanto a servicios de infraestructura.

10.2.- Drenaje y alcatarillado

Enlazona norte la captacion de aguas negras se hace mediante
un sistema perpendicular, el cual tiene la mds pequefia ruta de
desalojo dirijida hacia los canales de desagiie Gran Canal y de
las Sales, los cuales se encuentran a cielo abierto.

Los puntos de descarga que se ubican alo largo del Gran Canal
obedecen a los diferentes niicleos de poblacion sin necesidud
de hacer grandes recorridos de tuberias. El desalojo que va
sobre la Avenida R-1 recoge las descargas de los subcolectores
de las avenidas principales que estdn perpendiculares a la
Avenida R-1. que son Avenida Méxicoy Avenida Gobernadora
principalmente, la descarga del colector principal se huce enla
misma red de canales.

Los componentes del sistema en funcion de la descarga son:
1)  ConecciGn domiciliaria al sistema de la tuberia de 4".

2)  Lineasde coleccién que se encargan de captar las aguas
de desechos y encausarlas a lineas principales de 8".

3)  Pozosde visita. Acceso a visitas y limpieza ubicados en
puntos de cambios de velocidad, pendientes 6 cambios
de direccién.

4)  Subcolector. Capta las aguas de lineas de colecciény su
didmetro se da en funcion de la demanda a cubrir.

5) Colector principal. Recoge las aguas de los
subcolectores correspondientes y se ubican sobre las
vialidades principales.




En nuestro caso todos los colectores descargan a la red de los
canales que delimitan la zonay que a su vez confluyen ael Gran
Canal cuya direccién de corriente se da de sur a norte hasta
descargar en los tineles de Tequisquiac.

Actualmente existe un déficit de salidas individuales por el lote
del 34 %y del total de la drea habitada sélo un 37 % cuenta con
el servicio de alcantarillado.

10.3.- Electrificacién

A lo largo de lo que es el Canal de las Sales corre una linea de
alta tension proveniente de la zona industrial que abastece a
toda la zona norte; otra linea de las mismas caracteristicas que
va sobre la Avenida Gobernadora se encarga de dotar Ia zona
surdel lugar. Estas lineas se identifican con tres cables sencillos

que transmiten un voltaje de 15 kv aproximadamente. A partir
de las cuales se derivan las lineas de baja tensién que
distribuyen en toda la traza urbana.

El 75 % de 1a poblacion existente cuenta con una acometida
domiciliaria y s6lo un 35 % cuenta con alumbrado piiblico.

10.4.- Pavimentacion

La zona 1 es la éinica que cuenta con pavimentacién de calles,
lo cual representa un 37 % de la zona habitada con una
extension de 83 hs. aproximadamente; el estado actual de la
carpeta asfaltica dentro de ésta zona es aceptable, no asi el de
las avenidad R-1y principalmente la avenida Central que se
encuentra en muy mal estado. En general se aprecia un bajo
indice en la disponibilidad del servicio.

11.- USO DEL SUELO

La intensidad de uso del suelo se debe interpretar como la
relacion que existe entre la superficie del drea construida
dentro de un determinado predio.

Esta relacitin que se establece entre dos dreas especificas tiene
varias implicaciones que repercuten directamente en el costo
y la renta de los espacios, asi como de la hubitabilidad y
aprovechamiento de los recursos y estd sujeta a variaciones de
acuerdo alos usosdel suelo de determinado nimero de predios
y con los usos a los que se determinan las dreas ya construidas
0 por construir.

Por otro lado en las oficinas de catastro del municipio de
Ecatepec aiin no se cuenta con estdndares bien definidos para
determinar las necesidades de espacio futuro, para cada tipo de
uso 0 va sea para cada una de las actividades que se incluirdn
en la planeacion de la zona de estudio.

Para ello se tendrdn que hacer consideraciones razonables de
determinados requerimientos para cada tipo de uso del suelo,
tanto en las zonas donde ya presenta algunos asentamientos,
como en la que pretende el plan de desarrollo parcial del
municipio para saturar de vivienda tipo unifamiliar
(actualmente de cultivo).
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Existen algunos elementos bisicos de estructura urbana. en
particular en el sur de la zona de estudio y que representa una
clara definicion de las diferentes zonas comerciales ¥
habitacionales y un incipiente sistema de resolver y
reglamentar los diferentes usos del suelo en dichas zonas. Pero
esos elementos no configuran ni un perfil definido ni un apego
a alguna idea planificada o de ordenamiento urbano.

El municipio de Ecatepec cuenta con una superficie
aproximada de 15,482.6 ha, de las cuales 450 ha. pertenecen a
la zona de estudio incluida en el poblado de Santa Maria
Tulpetlac.

11.1.- Habitacional

Las dreas urbanizadas ocupan una parte minima de la zona es
decir 22tha. aproximadamente de las cuales comprenden tanto
uso del suelo comercial y de servicios.

En ésta superficie denominada la vivienda unifamiliar de alta
densidad con problemas de infraestructura y servicios
derivados de situaciones de tenencia de la tierra. La superficie
predominante del terreno es de 120 m™~ aproximadamente en
uso de vivienda unifamiliar existente.

11.2.- Zona agricola

Abarca una superficie de 120 ha. aproximadamente que
representan una agricuftura variada de tipo temporal y que no
cuenta con tecnologia ni recursos adecuados ademids de estar
muy cerca de peligrosos focos de infeccion.

11.3.- Zona de baldio

Esta zona presenta una superficie de 58 ha. que se encuentra
en el abandono, creando con esto zonas de basureros que
perjudican notablemente a la zona sur (agricola).

11.4.- Recreativos

Por otro lado el crecimento urbano que estd desarrolldndose
endichazona, carece totalmente de uso del suelo de recreacion
y éstos se limitan a algunas zonas de recuperacion que carecen
totalmente de una planeacién bien definida, ya que se
encuentran dispersas y mas bien han sido adjudicadas por los
propios habitantes en lugares muy peligrosos, pues. se
encuentran en vialidades o terrenos baldios cercanos a los
canales de los Remedios y Gran Canal, altamente
contaminantes.

11.5.- Zona habitacional multifamiliar

Esta zona cuenta con su infraestructura propia y de acuerdo a
su planeacion con la que fue proyectada y es un caso de
implantacién tipoldgica diferente a la que domina en toda la
zona. Se encuentraen el ngulo norte de la superficie de lazona
de estadio.

11.6.- Problemitica y perspectiva

Segiin el plan de equipamiento del municipio de Ecatepec ésta
zona estd incluida enun proyecto de saturacién de lotes baldios




y de uso habitacional como de altay media densidad, por lo que
serfa posible considerar el desarrollo urbano en dos etapas.

12

2

Consolidar la infraestructura adecuada en la zona ya
urbanizada y complementando con los corredores
urbanos ya existentes, y en la cual se consolidan los
servicios actuales, para poder integrar a lazona a saturar
con vivienda unifamiliar.

En la seguna etapa se presenta como alternativa la
saturacién con una zona habitacional en el drea que
corresponde a la zona agricola y la de baldio, éstas dos
zonas tienen como finalidad el desarrollo de las
actividades complementarias mediante centros de
Distrito y centros de Barrio asi como los centros
vecinales, con sus servicios complementarios y se
ubicardn los espacios civicos para la comunidad;
contendrd oficinas publicas, centros culturales y
recreativos, centros de estudio, comercio especializado,
en particular de alta densidad en las condiciones que
establecerd la tabla de uso del suelo, destino e
intensidad del suelo.

Terreno*

Santa Maria Tulpetlac

Municipio de Ecatepec
Accién Agraria Uso
Dotacién de tierra

Estado de México
Superficie

Siembra temporal 251 81

Ejidos comprendidos dentro del Municipio :

1.-  Santo Tomis Chiconautla

2.-  San Pedro Xalostoc

3.- Sama Clara Coatitla

4.-  San Cristobal Ecatepec Morelos

S.-  Santa Maria Chiconautla

6.-  Santa Maria Tulpetlac

Dotacidn de tierra

Santa Maria Tulpetlac

Accitn agraria
Dotacién de tierra

Nva. Adjud. Ejidat.
Nva. Adjud. Ejidat.

Priv. Der. Agrar.
Priv. Der. Agrar.
Expropiaciones
Expropiaciones

Fecha de Tramite

11 Oct. 1937
8 Nov. 1977
21 Ago. 1984
8 Nov. 1977
7 Ago. 1984
7 Jul. 1957
10ct. 1976

Beneficiados

30
25
28
30
28

* Informacion obtenida de la Secretaria de la Retorma Agraria.
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12.- IMAGEN URBANA

Considerando la magnitud de la zona de estudio, se optd por
hacer una division por sectores debido a que Ia totalidad del
dreanoes homogénea. Esto fue detectado al hacer unrecorrido
minucioso por las calles, donde se aprecia un cambio notorio
entre uno y otro sector, no sélo por el tipoy calidad de vivienda
que son mondtonas en cuanto a materiales, alturas y perfil
urbano, son carentes de atractivo estético y ademads refleja
claramente el nivel socio-econémico de sus habitantes,
considerado de manera general entre medio-bajo y bajo.

Por la carencia de una plaza como espacio exterior se provoca
que la calle se transforme en el medio vinculador entre las
viviendas y, de manera general, entre cada uno de los sectores,
los cuales se comunican por medio de las avenidas: Central,
Gobernadora, México y R-1, éstas vialidades cuentan con una
senalizacién minima y carecen por completo de mobiliario
urbano simple, como: casetas telefonicas, expendios de
periddicos, botes de basura, buzones, jardineras, paradas de
autobus o planos de ubicacién.

Debido a que algunas dreas son afines en cuanto a sus
caracteristicas de vialidad y construcciones de manera interna,
y diferentes a las demis, se detectaron siete sectores que
conforman en su totalidad la zona de estudio enmarcada por
barreras naturales; al norte, este y oeste, el Canal de las Sales
y el Gran Canal del Desagiie, respectivamente, al sur la
Avenida Méxicoy el Circuito Xochicalco.

En las orillas de los canales que delimitan la zona, existe gran
cantidad de hasura que aumenta la contaminacién nociva y los

olores desagradables producidos por ella: son los mismos
habitantes de ésta regién quienes propician el deterioro de sus
condiciones de vida, ya que han convertido éste sitio en un gran
basurero; producen mds desechos que los que el servicio de
limpia les permite desalojar.

La labor de campo se apoy6 en tres planos comerciales y
fotografias aérea de ésta zona con fechas diferentes (1982, 1985
v 1987) en las cuales se aprecia de manera clara como se ha
dado el crecimiento de ésta zona hacia el norte y a las orillas
de 1a Avenida Central.

A continuacién se hace un listado de los sectores v sus
caracteristicas.

12.1.- Sector |

Unidad habitacional Valle de Ecatepec (Infonavit).
Limites:

Norte = Avenida Central

Sur = Canal de las Sales

Este = Sector Il

Oeste = Gran Canal del Desagiie.

En el extremo noroeste dentro de la Unidad Infonavit Valle de
Ecatepec, apreciamos la imdgen urbana caracteristica de éste
tipo de soluciones a la necesidad de vivienda para la clase
trabajadora de nuestro pais. En ella las familias estdn
confinadas a realizar sus actividades diarias dentro de un
departamento deplorablemente minimo, algunas de ellas han



ganado terreno a la zotehuela por lo que ahora tienden la ropa
en el estacionumiento cercano.

Debido a que no cuentan con gas estacionario, en la parte
trasera de los edificios colocan tanques porudtiles que implican
un peligro latente a los habitantes de la planta baja.

En cuanto a las viviendas unifamiliares, la tipologia gue existio
en algiin tiempo, ha cambiado de acuerdo i las necesidades de
sus habitantes; los aspectos formales que legaron a dar algo de
uniformidad han desaparecido en la mayoria de ellas al
construir nuevos espacios, tales como: estacionamientos
techados, locales comerciales, terrazas con balaustradas, etc.
Estas viviendas presentan nuevos acabados, que van desde
cintilla de marmo! hasta aplanado repellade 0 en algunos casos
simplemente no tienen acabado, lo cual hace suponer que
dentro de ésta unidad habitacional la vivienda unifamiliar
atraviesa por una etapa de individualizacion como respuesta a
las diferentes necesidades de sus moradores, en algunos casos
rentado o atendiendo una nueva accesoria con su respectivo
negocio para aumentar sus ingresos econémicos.

12.2.- Sector II

Zona Baldia

Limites:

Norte = Avenida Central
Sur = Canal de las Sales
Este = Sector Il

Qeste = Sector

Esta zona baldia carece de construciones hubitables aunque
hay algunas en ruinas o en malas condiciones, s un terreno

desaprovechado tanto para las labores agricolas como para la
habitacional, por lo cual se propicia especulacion en su valor.
En sus limites norte v sur (Canal de las Sules) se detectan
basureros que daftan fa imigen de lu zona.

12.3.- Sector 1l

Colonias José Maria Morelos y Pavon , v Alfredo del Mazo.
Limites: :
Norte = Canal de las Sales y Avenida Central

Sur = Canal de las Sules

Este = Canal de las Sales

Oeste = Sector I1

Es importante hacer mencidn a que debido a las caracteristicas
tan similares de ambas colonias se consideran como un sélo
sector, aunque éstas son cruzadas totalmente por la Avenida
Central, tanto las soluciones constructivas de la vivienda como
las condiciones de las calles son similares, las construcciones
son de uno y dos niveles, algunas de cardcter provisional. Al
no contar con pavimentacion se generan nubes de polvo al paso
delos vehiculos, asi como por los vientos de lu zona; en algunas
calles sobre todo las mds cercanas a la Avenida Central, estin
contruyendo guarniciones para bunquetas.

En éste sector la @nica vialidad que tiene pavimentacion es la
Avenida Central, donde existen actualmente algunos lotes de
desmantelamiento de autos, conocidos comunmente como
"deshuesaderos”, que aunados a las grandes cantidades de
basura que tienen las orillas del Canal de las Sales nos muestran
un deterioro total de la imdgen urbuna de éste sector.



12.4.- Sector IV

Zona agricola

Limites:

Norte = Canal de lus Sules

Sur = Avenida Cinco de Mayo
Este = Avenida Central

Oeste = Gran Canal del Desagiie.

En éste secior se aprecian grandes extensiones de tierra
dedicada al cultivo de maiz, vaina, alfalfa y en menor
proporcién algunas leguminosas ademis existen cortinas de
drboles (Eucalipios) iinicos en ésta gran zona de estudio. Lus
pocas construcciones que aqui exisien complementan a la
agricultura como actividad primordial en éste sector. Las
labores agricolas que se desarrollan en éste lugar son
rudimentarjas y se realizan de manera tradicional y en pequefia
escalu, pues se utilizan sistemas tales como yunta y arado.

12.5.- Sector V

Compuesto a su vez por las colonias Tolotzin [ e Industrias
Tulpetlac.

Limites: ~

Norte = Avenida Cinco de Mayo

Sur = Avenida Gobernadora

Este = Avenida Central

Qeste = Gran Canal del Desagte.

Elsector cinco corresponde al mis reciente crecimiento que se
ha dado en ésta zona de estudio hacia la parte norte, si de
manera imaginaria la dividimos en el sentido este-oeste,
podemos mencionar que la franja sur cuenta con los servicios
de: agua, alembrado piiblico, luz eléctrica, pavimentacién y

drenaje, las construcciones son de uno v dos niveles hechos con
materiales convencionales. es decir, muros de carga de tabicon
de cemento-arena v losas mucizas de concreto armado. la
mayoria de ellas aln sin acabado alguno. Hacia Ja avenida
Cinco de Mayo existen vialidudes irregulures en cuanto a su
seccion, va que en algunas partes son mis anchas y en otras mas
angostas, impidiendo en éste caso la iluminacion adecuada
dentro de las viviendas, muchas de las cuales son provisionales
yaque estdn fubricadas con materiales ligeros como madera v/o
liminas de cartén o asbesto.

12.6.- Sector VI

Colonix Jardines de Cerro Gordo

Limites:

Norte = Avenida Gobernadora

Sur = Avenida México -
Este = Avenida Central , calles Europa y Adolfo Ruiz
Cortines. Oeste = Gran Canal del Desagiie.

Encontramos en éste sector gran homogeneidad en la altura de
las construcciones de uno o dos niveles en promedio, algunos
casos aisladosson de tres niveles, en cuanto al uso de materiales
y elementos constructivos es también similar, muros de carga
de tabicon de cemento-arena y losas macizas de concreto
armado, asi no en el aspecto formal debido a que en ésta zona
la mavoria de la vivienda refleja la tendencia de sus usuarios a.
logrur cierta individualizacion mediante el uso de texturas,
colores y formas aplicados a la fachada logrando con estd una
gran variedad y total desorden.

Las vialidades estan totalmente pavimentadas y en buen estado
general, hasta éste sector Hegan los colectivos de ruta fija
provenientes de la Ciudad de México.



12.7.- Sector VII

Colonia Coronel José Antonio Torres.

Limites:

Norte = Canal de las Sales

Sur = Circuito Xochicalco

Este = Canal de las Sales

Oeste = Avenida Central, calles Europa y Adolfo Ruiz
Cortines.

De manera general dentro de éste sector encontramos gran
similitud en las construcciones tanto en alturas como en
materiales y elementos constructivos, aunque algunas estdn
techadas con laminas, son pocas aquellas que textura y/o color
en su expresion formal, logrando con esto que la zona sea
mondétonay cansada para quienes habitan orecorren éste lugar,
ademas carece de pavimentacion en la mayoria de sus
vialidades, por lo tanto la imdgen urbana es poco favorable con
la presencia de los basureros a las orillas del Canal de las Sales.

En el tipo de asentamiento de nueva creacién como el que se
analiza en éste documento es comin en el drea metropolitana,
en los municipios conurbados, donde existen pocos elementos
que den identidad a cada sector en los que se ha dividido ésta
zona para su estudio.

Segiin Kevin Linch, son cinco los elementos fundamentales
ordenadores de un asentamiento y lo hacen comunicable ante
sus habitantes y visitantes, estos son:

12.8.- Barrio

Es la Seccién de la ciudad que produce en sus habitantes un
sentido de pertenencia donde ellos se sienten seguros v
presentan un caricter comiin que los identifica.

12.9.- Bordes

Estos son los elementos que sirven de limite, que pueden ser
naturales o artificiales (canales, vialidades, rios, vias, etc.)

12.10.-Sendas

Son los caminos o trayectorias a seguir para llegar a un sitio de
terminado.

12.11.-Hitos o mojones

Son puntos de referencia a los cuales el individuo puede o no
tener acceso, por ejemplo, un monumento, un centro
comercial, etc., pero que sirven de pivote urbano.

12.12.-Nodos

Se considera asi a los lugares de transicion a los cuales el
individuo si accede, pueden ser también articulaciones, como



pur ejemplo, una terminal del metro con una gran paradero de
servicios de transporte colectivo.

Partiendo de ésta idea, se detecta que en lugares como ésta
zona y por iniciativa de la comunidad se crean iglesias,
mercados o escuelas que van dando lentamente caricter e
identidad al lugar y a cada uno de los sectores en que se ha
dividido. La escasa participacién municipal en cuanto al
equipamiento urbano en su mayoria escuelas, mercados,
centros civicos y deportivos y/o iglesias logran que los
habitantes hagan de ellos sus puntos de referencia, de reunién
e identidad, hitos y nodos con algunos sectores con mds o
menos arraigo. De manera general para la zona de estudio
existen como hitos muy marcados e importantes: las terminales
de los colectivos de ruta fija provenientes de la Ciudad de
México, el Colegio de Bachilleres y los puentes que atraviesan
los canales que son bordes de 1a zona. Como senda cuenta con
la Avenida Central que atraviesa lazona y la comunica hacia el
noreste con San Cristobal Ecatepecy hacia el sur con el Distrito
Federal.

Algunos sectores presentan similitud en sus caracteristicas y
son rodeados o divididos por los canales que circundan casi por
completo éste lugar, estos bordes naturales son: el Canal de las
Sales, en toda su extension hacia el norte y el este, el Gran
Cunal del Desagiie hacia el oeste y el sur la Avenida Méxicoy

el Circuito Xochicalco u munera de borde oficial v como
delimitacion de la zona de estudio.

A continuvaciéon se destacan los hitos v los nodos
correspondientes a cada uno de los sectores como puntos de
identificacion y reunion respectivamente.

HITOS SECTOR
H1 Puente "Infonavit" I
H2 Clinica S.S.A. y "Tecalli” 1
(Vigilancia) R
H3 Puente sobreCanal de lasSales SNV
H4 Puente"LaGobernadora” otV
HS 1glesiay Jurdin de Nifos ' Vi
Hé Colegio deBachilleres Y I
NODOS e
N1 C. Civico, Iglesiay Mercado oL
N2 Mercado,lglesia y Jardin de. = 1l
Nifios e
N3 Mercado y Jardin de Nifios VI
N4 Mercado SV
N5 = Mercado BEEA/ FE
N6  Iglesia LV
N7 Terminal de colectivos de tuta. = VI
fija.



IMAGEN EN LA UNIDAD HABITACIONAL
Lograr siluctas . SECTOR 1

alternativas v

significativas L .

La combinacidn de edificios, drboles grandes con
arriates y otros elementos de equipamiento como
luminarias. bancas. remetimiento en banguetas,
que garantizan los espacios de circulacion
creando conjuntos de mobiliario produce
confiunza identidad, dinamismo. alegria v
armonia.

Genceruar

Microclimas A
B Q ;

GRAN CANAL (HITO) SECTOR ]

Considerando hito por ser un imprtante punto
de referencia; la sitvacion actual de los canales Falta

han convertido en focos de infeccion que
despiden olores desagradubles y una imigen
deplorable a la comunidad; por lo que se
propone el entubamiento de ellos.



CORTINA DE ARBOLES

SE('.TOR i

N L Lde\mcnuadculgunasconma\de irboles como
- €sta son muy importantes de rescatar en la
Pmpuesm urbuna, ya que imprimen en la

s

comunidad frescura, vitalidad, alegria,
== referencias, escalas, travectorias y acentian el
dinterés en algunos elementos arquitectonicos.

CENTRO DE SALUD
SECTOR 1l

Es el tnico centro de salud que existe en la
comunidad; se encuentra en funcionamiento y
es necesario conservarlo y mejorarlo en cuanto
a su imigen adecudndole dreas verdes y
acabados adecuados.
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CORTINA DE ARBOLES
SECTOR IV

La disposicidn de estos drboles en si misma nos
habla de una trayectoria, de un limite de un lugar
importante dentro de la zona y se puede
aprovechar de diferentes maneras. Por ejemplo
como cortina contra ruidos, polvos, vientos o para
enfatizar algin conjunto arquitecténico.

BASES DE VARIAS LINEAS DE
COLECTIVOS (NODO)

SECTOR VI

Esta es la imagen actual de un nodo imporiante
va que aqui convergen varias rutas de colectivos
que comunican a ésta zona con diferentes puntos
de la ciudad. por lo que se debe proteger a los
habitantes del ruido y del desorden en la
circulacion, con un buen senalamiento y
adecuada orientacién para conducir los gases
toxicos a lugares no habitados.




SECCION DE LA AVENIDA MEXICO
SECTOR VI

La traza de las calles y la buena definicidn de las
banquetas que ya tienen organizado el espacio
para seialamiento de calles, alumbrado piblico
y privado y vegetacion, dan una expresion de
ordeny confianza en los habitantes.

IMAGEN DE UNA CALLE
SECTOR

En ésta calle predominan construcciones de tipo
comercial, de uno y dos niveles en condiciones
que convendria mejorar. Los materiales y
sistemas constructivos son convencionales, las
formas que presentan son generadas solamente
por el aspecto tuncional, en tramos prolongados
la vegetacion no existe imprimiendo asi una
desolacion al ebservador.
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IMAGEN DE UNA CALLE
SECTOR

El descuido de los habitantes es muy evidente,
tanto en el aspacto de sus viviendas como en las
calles gque han convertido en basureros
provocando condiciones desfavorables para la
vida de ser humano.

SILUETA URBANA
SECTOR o
Silueta urbana que presenta monotonia '\ﬁ!
constante y sin vegetacion, lo que la hace drida i PSS pl
y desoladora originando cansancio al e : e LSl S
observador pues carece de remates, ; ~ N T
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JARDIN DE NINOS

SECTOR

ﬂ“’-&gh
" Escuela de muy buen aspecto y materiales
G orr b confiables con espacios abiertos aceptables. Se
f High U‘ i |' ! - recomienda conservarla pues ayuda a la imdgen
»}.Lq | " urbana.
=
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SECUNDARIA
SECTOR

Escuela con buenas caracteristicas por la
seguridad de su construccién y su
funcionamiento, es parte del equipamiento ya
existente que se recomienda conservar.
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LICONSA
SECTOR
Equipamiento ya exiétente al que hay que

mejorar expresivamente y en el aspecto de
higiene.

IMAGEN URBANA
SECTOR

Construcc,ones econdmicas y descuidadas, sin
pavimentacién ni reforestacién en donde las
calles son grandes basureros, presentando un
cuadro grave de contaminacién tension y
conflicto social.
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MERCADO (NODO)

SECTOR I

Mercado en condiciones rudimentarias carente
‘de unidad, cardcter e instalaciones adecuadas de
iluminacion y ventilacién.

UNIDAD HABITACIONAL

SECTOR

En ésta seccion de la unidad todas las casas eran

iguales originalmente, sin embargo, en la —__

actualidad han sido modificadas por sus
habitantes, ponéndoles un toque personal como
consecuencia de una necesidad de
individualizacién.

=

Alcantarillado

30



IGLESIA (NODO)
N SECTOR I

Esta iglesia se encuentra actualmente en
funcionamiento y dadas sus condiciones tan
precarias, manifiesta la necesidad que tiene el
hombre de espiritualidad denotando que en
cualquier circunstancia encontrard un lugar que
destinard a éstas actividades.

IGLESIA Y ESCUELA (HITO)
SECTOR I
Esquina que funciona como hito pues aéste punto

concurre mucha gente de diferentes puntos de la
comunidad.




CAPILLA (HITO)
SECTOR VII

Esta capilla alin se encuentra en proceso de
construccién, presenta una solucién formal
sencilla, estd realizada con materiales
econémicos y desplantada sobre una plantilla de
tepetate.

MERCADO 31 DE MAYO

SECTOR

AR i \\ J/ Este mercado es parte del equipamients ya-

existente y porlas necesidades que satisface en los
habitantes, debe ser conservado y mejorado.
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IMAGEN DE UNA CALLE CERRADA
SECTOR VI

Existen puntos como éste donde se unen zona
bien urbanizadas con habitantes de clase media
que se han preocupade por sembrar drboles y
mejorar laimdgen de sus viviendas, conzonas que
no tienen recursos econdémicos ni acceso legal a
los servicios urbanos como la que aparece al
fondo de la perspectiva.
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IMAGEN DE UNA CALLE (HITO)
SECTOR VI

Predomina en ésta calle Ia vivienda de uno v dos
niveles con materiales econémicos, losas planasy
a dos aguas, los arbustos que crecen en las calle
por falta de pavimento, propician un caos visual y
desconfianza en la higiene de los productos que
se venden en los mercados sobre ruedas que se
instalan en éstas calles.

Definicion de espacios para equipamicnto,
peatones y vegelacion

Articulaciones que crean sorpresa



AVENIDA GOBERNADORA
SECTOR V

Se considera importante por ser [a tnica via que
cuenta con un puente que permite cruzar el gran
canal, sin embargo carece de banquetas v
senalamiento vial, cuenta con un camellén de 25
m poblado de arbustos v basura, es un espacio
demasiado abierto que propicia el azote de los
vientos sobre las viviendas.

CASETA DE VIGILANCIA (HITO)

Es la tnica que existe en toda la zona y por lo
tanto es insuficiente.

SECTOR INI Z




12.13.-Propuesta general para la imigen urbana

Se considera que el Disefio Urbano es el encargado de la truza
y ordenamiento de la expansion de la ciudad. asi como de
clasificar y dosificar el uso del suelo, la composicién de espacios
comunes y edificios apovado en un programa urbanistico de
necesidades y pretendiendo como objetivo final la expresion
formal til, l6gica, estética y social mis adecuada.

Al mencionar como aprender la forma urbana se refiere a
saber observar la composicién de calles, edificios y su relacion
con el hombre y la utilizacién de un lenguaje de diseno urbano
que permita al individuo analizar y entender la imdgen de la
ciudad, sintiendo como propio y no ajeno el objeto
arquitecténico propuesto; ésta imdgen debe permitir una
identidad que ayude al individuo a convivir en armonia tanto
con sus semejantes como con el medio que le rodea.

Por lo anterior es que se realizd un anilisis profundo, lo que
Kevin Linch denomina "Andlisis del sitio", es decir, detectar de
los habitantes: su forma de vida, relaciones humanas, su
valoracién del entorno, sus aspectos socio-econémicos,
socio-culturales y politicos sin olvidar el aspecto de proporcién,
escala, época y estilo, en suma la composicion de espacios
comunes y edificios.

De la misma manera como hace mencion el autor de los
elementos ordenadores de una ciudad para hacerla
comunicable ante sus habitantes y visitantes, y que son: Barrio,
Hito, Nodo, Borde y Senda, para permitir que el individuo
actiie ordenadamente dentro de ella al provocar un proceso
bilateral entre el observador y el medio ambiente donde
encuentre simbolos identificables y elementos de referencia
para lograr una comunicacién hacia fuera y hacia dentro de la
localidad, hacer agradables los recorridos y provocar espacios

de alojamiento de las redes de infraestructura. asi como de
mobiliario urbano adecuado para el mejor funcionamiento y
organizacion de la comunidad.

De manera general, es necesario mencionar los siguientes
aspectos para mejorar la imdgen urbana, tomando como
referencia los conceptos de Jan Bazant.

Los lugares deberdn tener una identidad perceptual, ser
reconocibles, memorables, vividos, receptores de la atencion y
diferenciados de otras localidades.

Estas partes identificables deberan estar organizadas de modo
que un observador comiin pueda reconocerlas y encontrar su
origen en el tiempo y el espacio; sin que ésto sea una regla
universal.

En general un espucio urbano deberi ser legible, no solo
cuando se circula por la calle, sino también cuando se recuerda,
lo que facilita encontrar un camino buscado y mejorar el
conocimiento con base en fortalecer el sentido de identidad
individual y su relacion con la sociedad, al contar con centros
importantes de actividad con valor simbdlico, elementos
histéricus, elementos naturales del sitio y espacios abiertos
dignos.

Un medio ambiente bien logrado, podrd orientar a sus
habitantes en el pasado, podra hacerlos comprender mejor el
presente y advertirles las esperanzas o peligros que se
presentarén a futuro.

El sentido de orientacion serd propiciado principalmente por
un claro sistema de circulacién y sefalamiento adecuado, que
simplifique las confusiones, la numeracién y nomenclatura de
las calles y avenidas pueden servir de gran ayuda a éste
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propdsito, asi como la ubicacién conciente de puntos de interés
visible en el disefio de conjuntos urbanos.

Un medio ambiente serd percibido como significativo si sus
partes visuales ademds de estar relacionadas con otras en
tiempo y espacio se relacionan con aspectos de la vida
cotidiana.

Se considera lo anterior como fundamento y asumiendo la
responsabilidad y el compromiso social que esto implica, y
partiendo de un modelo analégico y las tendencias de politicas
urbanas contenidas en el plan de desarrollo urbano para el
Municipio de Ecatepec, Estado de México, donde fomenta los
asentamientos de ese tipo dentro de ésta drea de estudio,
saturadola al 100% con todas las condicionantes funcionales,
ambientales y de infraestructura que esto requiere.

También se considera que las nuevas urbanizaciones carecen
de puntos locales identificables y de limites de sectores
claramente definidos, gran parte del equipamiento urbano ha
permitido a los habitantes de éste lugar definir puntos focales
que denotan identidad perceptual, tal es el caso de los puentes,
los canales, los jardines de nifios, las iglesias, los mercados, etc.
que deben ser rescatados por ésta propuesta, ya que tienen un
carécter simbolico permanente para Ja comunidad.

La propuesta de desarrollo urbano para la zona este de Santa
Maria Tulpetlac, y en especial la de imdgen urbana, debe ser
de la importancia necesaria y considerarse para la propuesta
del centro de distrito, debido a la trascendencia v valor
simbdlico que tendra y que desempefiard a manera de plaza las
funciones comerciales, pero de manera muy especial las
actividades sociales, culturales, educativas y civicas, que son de
interés para toda la poblacidn, éste conjunto serd rodeado por
una vialidad y calles que converjan en él, desenvocando hacia
edificios y zonas arboladas a manera de remate visual.

Las calles como drea piblica que son, tendrin movimiento v
juego para lograr que todos los habitantes puedan hacerse
participes de éste lugar; serd necesario evitar la monotonia
creando sorpresa y experiencias estimulantes valiéndose de
elementos tales como: drboles, ensanchamiento de banquetas
para propiciar zonas de descansoy convivencia, combinado con
zonas jardinadas, la gente las lee y se siente informada; tiene
curiosidad y se mueve por lo que ve.

Es conveniente pues adoptar todo lo anteriormente
mencionado como elementos importantisimos para la
propuesta estético-formal y expresiva con que deberan contar
los edificios para la propuesta de equipamiento.



13.- VIALIDAD Y TRANSPORTE

13.1.- Jerarquia vial

El concepto de jerarquia vial en Santa Maria Tulpetlac, sirve
para clasificar las vialidades conforme a su funcion; de aqui
dependerd si se les denomina como primarias o secundarias.

Las vialidades primarius, son las partes del sistema vial que
sirven como red principal de flujo vehicular de paso. Las rutas
viales conectan dreas principales de generacién de trdnsito y
carreteras rurales importantes que entran a la ciudad.

Las vialidades secundarias, sirven al transito entre la vialidad
primariay aquellas que se usan principalmente para dar acceso
directo a casas habitacidn, comercios o industrias.

De acuerdo a lo anterior y nuevamente en referencia a Jan
Buzant, se encontrd que la iinica vialidad primaria que existe
en la zona de estudio es la Avenida Central, que comunica
desde el eje 5 norte (Av.412), zona norte del Distrito Federal,
pasando por el Municipio de Nezahualcdyotl hasta terminar en
el cruce con la carretera México Tepexpan. zona noreste del
Municipio de Ecatepec Estado de México. Por lo tanto el resto
de las vialidades del lugar son consideradas como secundarias.
Sin embargo el problema vial en la zona, provoca grandes
problemas, la Avenida Central es el camino mds viable para
llegar, esto implica que su intensidad de uso, su seccién tan
estrecha y su pésima construccién hagan de ésta vialidad un

caos. La R-1 y Gran Canal, no sirven como vialidades
alternativas (norte-sur), ambas son interrumpidas al llegar
perpendicularmente a la Avenida Gobernadora
aproximadamente, esto hace agravante el problema en la
Avenida Central.

Las vialidades en ¢l sentido este-oeste estin inconclusas, la
Avenida Gobernadora no entronca con la Avenida Central, a
Avenida México no tiene puente en el Gran Canal, 5 de Mayo
carece de banquetas y pavimentacién, solamente llega hasta
R-1, la Unidad Habitacional Valle de Ecatepec estd
incomunicada de la zona, Gnicamente se llega por la Avenida
Central entrando por la calle de Fresnos.

Asi, se considera conveniente continuar las avenidas que
puedan auxiliar en el sentido norte-sur (R-1y Gran Canal), a
la Avenida Central, para poder restaurarla en su totalidad y
disminuir el problema de trifico. Llevaria ademds como
beneficio, lograr una comuinicacion de transporte mds amplia,
para los asentamientos ubicados entre éstas tres vialidades
paralelas.

De igual maner .. -ontinuar abriendo las obrus de puentes,
alineamiento, banquetas y pavimentacion en todas las
vialidades en el sentido este-oeste que serian: Avenida México,
Avenida Gobernadora y 5 de Mayo. Comunicar fa Unidad
Habitacional Valle de Ecatepec con el resto de la zona,
independientemente de la Avenida Central.
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13.2.- Seccion

Las secciones v el paisaje que se presentan en la siguiente tabla,
son las correspondientes a cada uno de los sectares
caracteristicas que componen la zona de estudio.

Sector I 1A1B,2,3,4,5,6,7,21.
Sector H:  8A(baldio)

Sector 1II:  8B,9A,9B,10B.

Sector IV:  zona agricola.

Sector V: 16,17,18,19,20.
Sector VI 10A,11,12,13,15A,13B

Sector VII: 14,

13.3.- Paisaje urbano

Este concepto es olvidado comunmente y no se le da una
importancia como debiera: es una parte muy esencial de un
contexto urbano adecuado. La zona de estudio carece de dreas
verdes, existen calles completas que no tienen un sélo drbol o
setos, aunque tengan el espacio en la banqueta para sembrarlos
como barreras naturales, lo que hace ver que el lugar sea drido

y gris.

Ahora bien la vialidad primaria, o sea la Avenida Central tiene
camellones hasta Boulevard de las Aztecas que no son
aprovechados, igual que la R-1, han sido utilizados como
basureros, esto mismo sucede en las orillas de los canales.

Asi, se recomienda crear campanas de reforestacion en
banquetas, y como requisito exigir un drbol por lo menos cada
cinco metros, estudiando el tipo de vegetacion para que a
futuro no obstruya las banquetas ni el pavimento.

Poner setos de 33 a 30 cms. de ancho por ki longitud que se
requiera, sirviendo como burrera el peatdny asi se vea obligado
a curzar las calles hasta las esquinas.

Reforestar los camellones que haya en todas las vialidades,
sobre todo en la Avenida Central vy R-1. Una vez terminadas la
continuacién de ambas, deberdn ser arholadas.

Crear cortinas vegetales en ambos extremos de todos canales,
para disminuir la contaminacién olorifica.

13.4.- Cenclusiones especificas por sector

SECTORI

Las secciones (1A,1B,2.3.4,5,6,) disenadas de acuerdo a la
Unidad Habitacional Valle de Ecatepec, cumplen su funcién y
dan holgura a una mayor saturacion vehicular, a diferencia de
los estrechos andadores peatonales (21) que no permiten un
asoleamiento a las viviendas de cadu edificio y ademds dan
lugar a que se realicen actos delictivos, asf como comercios
clandestinos en la planta baja de cada edificio.

Las secciones tipo (17), cumplen con las medidas que hay entre
la distancia de un lote con otro, pero su problema es que
carecen de banquetas y pavimentacion.

SECTOR I

Laseccion 8A, esun tramo despuds de la desviacion de Avenida
Central, que colinda con monticulos de tierra puestos para
evitar que los vehiculos se caigan al Canal de las Sales. Dada la
funcién que se da enla Avenida Central considerada como
vialidad primaria, la medida transversal de la carpeta asfiltica
es estrecha teniendo en comparacion un libramiento de terrazo
mayor.
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SECTORIII

La seccién 8B. es un segmento de la Avenida Central que
presenta un problema similar a la seccion (8A). con Ia
diferencia de tener en los extremos libramientos yue
permitirian hacerla cuatro veces mas grande.

La seccién (9A), carece de banquetas y pavimentacion, su
medida es pequena, lo que provocaria conflictos viales a futuro.

La seccién (9B), semejante a la anterior, aunque su medida es
un poco mayor. La seccion (1UB), carece de banquetas y
pavimentacién, sus medidas son idoneas para convertirse en
una vialidad primaria que daria alternativa al caos vial que se
hace en la Avenida Central.

SECTOR 1V  Zona baldia o agricola sin vialidad

La seccién (16) en éste segmento, tiene una carpeta asfiltica
casi equivalente a uno de los extremos destinado a banqueta,
entanto que el otro es insuficiente para el uso que se le adjudica
(banqueta).

Las secciones (17,18,19), carecen de banquetas y pavimetacion,
sus medidas adecuadas sobre todo la (17 y 19), dardn funcién
como vialidad alternativa ala (15A y 15B).

Las secciones (20), ocasionan los mismos problemas que
presentan los andadores de la Unidad Habitacional (21).
SECTORY

Laseccion (10A), esiddneay tiene la alternativa de convertirse

en una vialidad primaria si la (10B) estuviera terminada.

Las secciones (10A,11,12,13,15A y 15B), son parte de éste
sector que hasta el momento ha sido el mds urbanizado, sus

medidas no presentan obstdculos para la funcion que se Hevaa
cabo.

13.4.1.- Modificaciones

SECTOR |

Las secciones (21), es conveniente que se hagan privadas. para
evitar actos delictivos en andadores tan estrechos v crear
entradas colectivas por el estacionamiento, esto obstruye el
comercio clandestino en las plantas bajas de cada edificio y
eliminaria el deterioro de la imdgen urbana.

Las secciones (1A,1B,2,3,4,5,6). no tienen problema digno de
menci6n. En las secciones tipo (7), respetar su medida, dotarlas
de banquetas y pavimentacion.

SECTOR 11

En un extremo de la seccién (8A), hay que colocar barreras de
contencidn para evitar que los vehiculos caigan ul Canal de las
Sales. En el otro, ocupar el libramiento de terrazo tan grande
que tiene, para ampliar por lo menos a cuatro carriles y poner
las banquetas.

SECTOR HI
En la seccién (8B), continuar el nimero de carriles que son

cortados en Boulevard de las Aztecas respetando los
camellones, esto implica suministrar banquetas y pavimetacion

Las secciones tipo (9A y 9B), dado que sus medidas son
estrechas, convertirlas en un sélo sentido, alterndndolas unas
con otras, dotdndolas de banquetas y pavimetacion.

Las secciones (10A y 10B), pertenecen a la R-1, hay que
terminarla para dar opcion a ser usada como via alternativa de
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la Avenida Central, sobre todo ¢l ~egmento 0B que necesit
hunquetss, camellon v pavimentacion. contnuando ia forma
que preserila el segmento va terminado (1UA).

SECTOR [V Zona baldia o agricola sin vialidad

Las secciones (16.17,18.19). deberdn cumplir con un
alineamiento en sus construcciones. la (16) es posible ampliarla
y terminur sus hanquetas, las restantes carecen de banquetas v
pavimentacion. todas darin alternativa de comunicacion en el
sentido este-oesie como lo hace la Avenida México (15A v

15B).

En las secciones (20), tratar de eliminar el hecho de que existan
callejones. por consiguiente hay que hacer un alineamiento de
construccion y crear andadores lo mds anchos posible, para
proseguir suministrando de bunquetas y pavimetacién.

SECTORYV

Sus secciones no tienen problemas notables.

13.5.- Estacionamiento

El estacionamiento es un servicio abandonado en ésta zona de
estudio, los pocos centros v edificios pablicos existentes no
cumplen con los cajones de estacionamiento requeridos, éste
fendmeno prapicia que el beneficio se dé en los libramientos
de terruzo y en los arroyos de las vialidades. Al hacer un
diagnéstico encontramos los siguientes edificios que tienen
estacionamiento:

13.6.-Estacionamiento horizontal

EDIFICI0 UBICACION Ne. DI CAJONES
Escucia I'nmaria Nicaragua y Lunopae i3
Secundana Tecnica No 87 LEovops i
Mcreado Rextay Luropy B

El sector I comprendido por fa Unidad Habitacional Valle de
Ecatepec. cuenta con un cajon de estacionamiento porvivienda
aproximadumente. asi como en algunas vivienduas que
comprenden el resto de los sectores. El problema del
estacionamiento en los edificios de servicio pablico v casas
habitacion es grave; la carencia de cujones de estacionamiento
propicia que los habitantes v usuarios asistentes al lugar
estacionen sus vehiculos en los arrovos de las vialidades: esto
trae consecuencias como ubstruir el paso vehicular v peatonal,
causar accidentes y elevar el indice de delincuencia.

Ahora bien, las casas habitacion y edificios piiblicos, no
cumplen con el nimero de cuajones de estacionamiento
recomendables de acuerdo a los metros cuadrados de
construccion e intensidad de uso, esto agudiza los prohlemas
ya mencionados.

Se sugiere hacer una evaluacion a éste problema, para dotar de
cajones de estacionamiento requeridos conforme a su
intensidad de uso a los pocos edificios piblicos que tiene Ly
zona. asi como a los que se van a proponer, ya sca en los centros
de barrio, de distrito o vecinales.

Es impasible exigir a los usuarios de las casas habitacion va
concluidas un mayor namero de cajones de estacionamiento,
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pero si se pueden abrir pensiones nocturnas para evitar la
delincuencia,

Exigir por lo menos un cajén de estacionamiento a todas las
casas habitacién que estin en proceso o vayan a empezar a
construir.

Pedir un espacio destinado a estacionamiento a todos los
comercios e industrias que se empiecen a establecer enlazona
de estudio.

13.7.- Nomenclatura, sehalamiento y pavimentacion

El analisis urbano que se establecid para la zona este de Santa
Maria Tulpetlac, Municipio de Ecatepec, incluyd estudios
detallados para obtener diagndsticos sobre los problemas
relacionados con la nomenclatura, sefialamientos y
pavimentacién, que facilitan propuestas a los diversos
problemas localizados.

La zona se dividié segin las caracteristicas semejantes que
presentan, es decir, lugares parecidos en cuanto al tipo de
construcciones, alturas de éstas y estado actual de las viviendas.
Una vez establecido lo anterior, se localizaron siete sectores
que, para efecto del andlisis, se pudieron resumir en dos zonas.
La primera se caracteriza por su tipo de pavimento, que en éste
caso, es asfalto, y la misma nomenclatura (nombre de las
calles), que fue localizada en postes. La segunda se caracteriza
por tener de terraceria su superficie y los nombres de las calles
en los muros de las construcciones y en ocasiones se carece de
éste tipo de letreros, pero tienen en comin el mismo tipo de
letreros, pero tienen en coman el mismo tipo de superficie.

La informacion recopilada refiere al tipo de nomenclatura. es
decir. se localizaronzonas y tipo de letreros los cuales aparecen
poco en postes, muros o simplemente no se encontraron en
ninguna de las dos formas; en cuanto a los sefulamientos se
indicaron curvas, sentidos de las calles, letreros de velocidades
miximas. placas con diferentes sefializaciones, altos y anuncios
que indican no construir, fue lo que se encontrd referente 4 fos
senalamientos. Para analizar los pavimentos se recurrid a los
sectores ya antes mencionados, para poder tener una
informacion mds completa y detallada.

En ésta zona podemos identificar los sectores por los
materiales y calidad de pavimentacion. Los cuales se enuncian
a comtinuacion de acuerdo a los porcentajes de superficie que
ocupan en el sitio.

En los sectores Il y IV ocupan el 50% del drea total y cuenmn
con caminos de terraceria de mala calidad.

Los sectores IILV'y VIl ocupan el 329z del drea total y cuentan
con calles de terraceria de mala calidad, por la presencia de
baches, monticulos de tierra, basura y cascajo.

La Avenida Central cruza el sector Il con un pavimento de
asfalto de mala calidad, por baches causados por el atio flujo
vehicular de transporte de carga pesada (mercancias,
pasajeros).

En los sectores Iy IV ocupan el 18% del drea total y las calles
cuentan con pavimentos de asfalto de calidad buena en su
mayor parte.

Enelsector  existen baches en las calles de Fresnos, Eucalipto.

Pino y Avenida Central, esto es cuando por el alto flujo
vehicuolar.
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La Avenida Central cruza el Sector VI, y existen también
baches por el problema antes mencionado. Segin el andlisis e
interrelacion de los elementos de la estructura urbana. la
situacion de [a zona de estudio encuanto a lo existente de la
nomenclatura se puede detectar una alta insuficiencia sobre
1odo en la parte donde carece de pavimentacién, provocando
una desorientacion o falta de referencia debido a la aparicién
de calles que ni aiin los habitantes de la localidad conocen por
su nombre, lievindonos ésto a problemas de identidad de la
zona.

En cuanto a los sefialamientos que se encuentran en la zona,
SON escasos, ya que se generan conflivtos y accidentes viales en
algunos puntos como por ejemplo, en la "curva del diablo" en
la que no se sefiala la curva ni Ja velocidad mixima cosiderable
para poderla abordar; también existen problemas de retornos
que no estén marcados y en los cuales se provocan conflictos.

La pavimentacion es uno de los problemas que dejan sentir
mds, debido a su estado fisico en el que aparece,
especificamente en las calles de terraceria y algunas de las
vialidades de mayor afluencia vehicular; sin embargo, el
problema aveces es favorable en el sentido de que los autos no
circulan a una velocidad alta que pueda provocar accidentes;
el asfalto que actualmente se localiza en fa Avenida Central se
puede considerar de muy mala calidad porque aparecenbaches
que provocan problemas de cirulacién de los autos. El tipo de
superficie que existe en las calles después de Avenida
Gobernadora, que actualmente es de terracerfa, se presenta
también con mala calidad, ya que ésta zona presenta los
problemas mds considerables de mala calidad debido a la
presencia de monticulos y baches que hacen inaccesible éste
tipo de calles.

Para resolver el problema detectado en el andlisis urbano
referente a la nomenclatura, se propone ubicar placas
indicando e} nombre de la calle o simplemente pintando en los
muros que se encuentran en las esquinas su nombre respectivo.

Para resolucionar problemas de senalizacién no hay mds que
ampliar en cantidad éste tipo de letreros atin donde ya existen
unos cuantos, ubicindolos en los lugares donde hay problemas
automovilisticos en zonas detectadas como conflictivas,
principalmente.

En cuanto a la pavimentacion fa propuesta se basa en el
documento Plan Municipal de Desarrollo Urbano Municipio
de Ecatepecen ef cual se menciona unarepavimentacién de las
vias R-1, Av. Gran Canal y pavimentar la prolongacion R-1 as{
como las demds calles que dan servicio local.

13.8.- Transporte

En ésta zona existe un déficit, en lo referente al transporte de
pasaje, debido a que fas rutas de camionesy colectivos, realizan
sus recorridos sobre 1a Avenida Central, parte de la Avenida
México y la Avenida R-1, quedando sin servicio e! sector
poniente de la zona en estudio, debido a que no existen paradas
de ascenso y descenso de pasajeros, causando con esto
problemas viales.

La Avenida Central cruza ésta zona mediante la cual comunica
al resto del Municipio de Ecatepec, a la carretera a Pachuca y
al Distrito Federal, por lo que ésta via es utilizada para el
transporte de mercancia, proveniente de la zona y de otros
lugares de la Repiiblica.



A continuucion se indican lus terminales. destinos v rutas que
actualmente prestan servicio a los habitantes del lugar.

13.8.1.- Colectivos (combies y microbuses)

Una ruta tiene su terminal entre las esquinas de Avenida
Central y Avenida México. Su trayecto es por la Avenida
Central y la Via Morelos, teniendo como destino la terminal
Indios Verdes del sistema de Transporte Colectivo
Metropolitano (Metro) correspondiente a su linea 3.

Otra tiene la terminal en la esquina que forman las calles de
Avenida R-1y Avenida México. siendo su ruta la Avenida R-1
y con destino terminal en la estacion Moctezuma del Sistema
de Transporte Colectivo Metropolitano de la linea 1.

Una tercera ruta tiene su terninal en la esquina que forman la
Avenida R-1yla calle de Europa, siendo su ruta la Avenida R-1
y como destino la estacién de! Metro Basilica correspondiente
alalinea3.

Y una tiltima ruta tiene su terminal en la esquina que forman
la Avenida Central y la calle Tejupilco, siendo su ruta las
Avenidas Central, México, R-1, Pirdmides y teniendo como
destino terminal la colonia San Felipe. En la Unidad
Hubitacional Valle de Ecatepec, no existen terminales fijas
puesto que los recorridos se hacen en todo el perimetro de ella.
Se cuenta con dos lineas, la primera que se dirige hacia la
estacion del Metro San Lizaro correspondiente a la linea 1; la
segunda teniendo como destino la Cabecera Municipal de Sun
Cristobal Ecatepec, teniendo como ruta la Avenida Central.

13.8.2.- Camiones Urbanos v Suburbanos

Solamente se localizaron dos terminales. las cuules se
encuentran en la Unidud Habitacional Valle de Ecatepec. Una
conterminal en la calle de Eucaliptoy como destino la estacion
del Metro San Lizaro correspondiente a la linea 1. con
recorrido a través de la Avenida Central. Otra ubicindose su
terminal la calle de Cedro v con destino la estacion del Metro
Indios Verdes perteneciente a la linea 3: utiliza como ruta la
Avenida Central, y la Via Morelos. Se puede decir finalmente
que el problema de transporte, es causado por la mala
localizacién de las terminales v de sus rutas, ya que, se detecté
un niimero suficiente de unidades, para servir a 1a poblacion
atual.

13.9.- Problemas viales

Los problemas viales que actualmente se presentan en ésta
zona son causados por la falta de senalamiento; mal estado
fisico en el que se encuentra la cinta asfaltica (principalmente
en ia Avenida Central); deficiente solucién de cruceros,
desviaciones, curvas y retornos; seccion insuficiente de la
Avenida Central, para el alto flujo vehicular que tiene. Se
incluyen a continuacién los puntos conflictivos mas
importantes que actualmente se presentan en la zona. En el
sector I, la desviacidn entre la Unidad Habitacional Valle de
Ecatepec y la Avenida Central, carece de sefialamientos tales
como indicacion de desviacion y curva, asi como la de
semdforos, sin olvidar que, la seccion de la Avenida Central es
demasiado angosta para tener un trdnsito fluido.

Enelsector 111, se encuentra el punto ms peligroso de la zona.
En la curva, la cual, por falta de senalizacion y una buena
solucién a ésta, ha causado varios accidentes. En éste mismo



SEC10r se encuentra un congestionamiento va que las unidades
de ésta, interrumpen la fluidez del rifico sobre la Avenida
Central, ésto es causado por la falta de sefializaciones, retirnos
y la seccidn de la avenida es demasiado reducida para el alio
flujo vehicular.

Entre los sectores V y VI, existe un crucero en las avenidas
Gran Canal y Gobernadora, las cuales no cuentan con
sefializaciones, es de mala solucién en el crucero pues no se

tiene visibilidad necesaria, en relacion a la otra avenida,
causandose con esto un congestionamiento o un accidente.

En el sector VI el crucero ubicado entre la Avenida Central y
la Avenida México la cual carece de senalizaciones, sistemas
de control de tréfico (semaforos), en general la mala solucién
del crucero. También en éste sector existe una deficiente
interseccion de la Avenida Central y la Avenida México, por
falta de senalizaciones y mala solucion de ésta interseccion.




14.- PROPUESTA DE DESARROLLO DE LA ZONA DE TULPETLAC MUNICIPIO DE ECATEPEC, ESTADO DE
MEXICO

PLANTEAMIENTO

Dentro del analisis y diagndstico de la poligonal en estudio se
detectd que algunos de los problemas mds serios del drea, son:
el Ecolégico, el Social y el Urbano.

ENFOQUE

Por lo tanto en la estrategia de solucién se plante resolverlo
conun enfoque que resulta un tanto paradégico, pues parte del
mismo efecto que lo causa.

PROBLEMATICA

En el aspecto ecoldgico la zona se encuentra rodeada de varios
elementos fuertemente contaminantes; el seria el canal del
desagiie que contiene las aguas negras que provienen del
centro de la ciudad.

Otra fuente de contaminacion son los residuos industriales que
elimina a fibrica "Sosa Texcoco”.

Una mds serfan los grandes levantamientos de polvo que se
ocasionan por todas las zonas baldias que todavia no estin
urbanizadas, asi como la fulta de pavimentacién de casiun 50%
de las vias donde se localizan asentumientos humanos.

Por iltimo, tenemos los grandes desechos sélidos que se
encuentran diseminados por algunos rumbos de la zona.

Enel orden social tenemos que la delincuenciay el bandalismo
son parte de la problematica que aqueja al Jugar.

En el problema urbano, uno de los aspectos que mds inciden
seriael de laimagenurbana, que influye en su falta de identidad
por encantrarse mds del 80 %% de fas viviendus sin terminar. asi
como otros que ya han sido enumerados.

ESTRATEGIA DE SOLUCION

En la propuesta se pretende darle una solucién conjunta, la
primera y mds importe , seria la del reciclaje de los residuos
industriales que provienen de la gran planta de productos
quimicos derivados de las aguas saladas del subsuelo del
antiguo lago de Texcoco.

Estos residuos son principalmente el carbonato de calcioy sosa

" liquida; éstos sobrantes de desperdicio pueden ser usados en la

produccidn de cal paralacimentaciény para disminuir la acidez
del agua de los canales. También la sosa se utiliza para la
produccién de jabén y distintos tipos de limpiadores; en la’
industria textil se usa como mordente para pigmentos, se usa
también para curtir pieles, en la fabricacion de grasus para
automéviles, asi como desinfectante del agua en {a produccion
de diversos tipos de esteteres, dcidos orgdnicos que se usan en
muchas ramas; pero sobre todo para producir acetatos, sales de
sodio, vidrio, blanqueador de’madera y textiles, Blamqueador
de algoddn en fotografia , como reactivo analitico en la
industria farmacéutica como alcalizante, también como
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ablandador de agua, como secuestrante de las sales de culcioy
magnesio, su formula es C Laa()3 y su peso molecular es de 106.

Como vemos, éstos residuos tienen una gran variedad de usos
y la utilizacién de éstos elementos dentro de nuestra propuesta
pretende tener un gran alcance, el primero y el principal es de
poder industrializarse a nivel familiar, tomar cada uno de los
productos y cuantificar sus beneficios mediante el estudio de
factibilidad econdmica, técnica y financiera.

Esta alternativa derivaria otros beneficios que involucraria una
investigacion interdisciplinaria de gran importancia para la
zona.

BENEFICIOS

En primer lugar tenemos el aspecto ecolégico, quizds el mds
importante ya que es evidente el gran impacto que produce en
el drea.

Como se ha enunciado se trata de aprovechar los residuos
industriales con ésto estarfamos abatiendo el problema de
contaminacién que produce ésta industria.

E! problema de la basura, se propone resolverlo por medio de
su industrializacién ubicando la planta en el drea de la zona
industrial, pretendiendo ser manejada por una cooperativa
formada por residentes de la zona financiada en forma
tripartita por el gobierno federal, estatal y el municipio.

El problema del canal de agua negras, se resolveria entubando
el canal y convirtiéndolo en vias primarias de circulacion como
ya se ha observado en el primer planteamiento de solucién.
Parasolucioninmediata, que solo seria un paliativo, se propone

rodearlo de un corddn verde como una pantalla para detener
los olores y darle una mejor imdgen a la zona.

Otra de las soluciones para detener el problema de los grandes
levantamientos de polvo y tierra, es el de cubrir de zonas verdes
todas aquéllas zonas que no sean urbanizables.

El tratamiento de las aguas negras seria lasolucién para el riego
de todas y otras mds dreas verdes, proponiendo para éste efecto
una planta de tratamiento de aguas negras dentro de la zona
industrial y quiza para que resulte costeable, prestando un
servicio de limpieza y drenaje municipal.

SOCIAL

En éste aspecto, el plantearniento pretende mediante el trabajo
en forma conjunta en los hogares de cada familia, que ésta se
unifique mas o mediante ésta unién incida en una armonia tal
que aquellos problemas que derivan de lo familiar traten de
abatirse, como es el caso de la delincuencia.

ECONOMICO

En el aspecto econdmico, quizd se obtenga uno de los mayores
beneficios en éste rubro la explotacion de los diferentes
elementos que se derivan de los residuos industriales; la
estrategia de su produccién principia desde que la materia
prima se tiene casi a la mano y en el conjunto familiar, se
obtendriala mano de obra, el lugar de producciénseria el hogar
con su adaptacién planeada, el reparto y la venta de los
productos que se derivarfan de éste reciclaje industrial también
estaria controlado por cada grupo familiar.

Como vemos, ésta hipdtesis pretende tener varios beneficios
de los cuales el principal es el econdmico. ya que todo el
proceso de produccion estaria controlado por los propios



residentes, lo que duplicaria sus alcances econémicos,
presentando un efecto myltiplicador a nivel individual, familiar
y colectivo.

El beneficio colectivo estaria suscrito en una derrama
econdémica que partird de la compra de los productos dentro de
la zona.

Otro aspecto importante seria el que la zona podria tener una
identidad ya que la venta en la localidad de éstos productos se
identificaria por el bajo costo en que se expenderia en el
mercado, dado que los costos indirectos estarfan abatidos por
la misma forma de produccién.

URBANO

Uno mis de los beneficios que se derivarian de ésta estrategia
de solucién seria el urbano. Al tener la oferta de trabajo y la
demanda de vivienda en la misma localidad tratando de abatir
uno de los problemas que mds aquejan a los centros urbanos;
el de transporte y la vialidad, por tener la misma fuente de
trabajo dentro de la misma vivienda, y no tener que trasladarse
a su zona de trabajo fuera de la localidad, la traza urbana
tendria, entonces, una transformacién quizd mds enfocada al
peatdén con zonas ganadas a las vias secundarias
prorrogatedndolas por més dreas verdes.

Un beneficio mds derivado en ahorro, ocasionado por la
perdida de tiempo en el traslado desde su vivienda a su fuente
de trabajo y viceversa seria el de poder emplear éste tiempo
libre en la superacién de los habitantes del lugar. Bajo el
aspecto de orden urbano, enfocada el drea cultural, deportiva,
social, civica y recreativa, éste aspecto estaria cubierto por el
equipamiento.

En el orden arquitectdnico, ja vivienda tendria que ajustarse a
lus necesidades que se plantean para la producciin de los
desechos derivados de la industria "Sosa Texcoco’.

Todo el planteamiento presenta una propuesta estrictamente
conceptual y de origen multidisciplinario por lo tanto también
se pretende que la problemdtica que se presenta se trata de
resolver por medio de un plan interdisciplinario en donde
estarian involucradas la investigacion: urbana, arquitectdnica,
econdmica, social, ecolégica quimica y de ingenieria, por lo
tanto trataria de cubrir una de las mds altas aspiraciones del
espiritu universitario; el de poder resolver los problemas en
forma conjunta y coordinada.

EQUIPAMIENTO URBANO

El equipamiento es el conjunto de edificios, espacios e
instalaciones locales y regionales en los que se realizan
actividades que proporcionan a la poblacién servicios bdsicos
de bienestar social y de apoyo a las actividades productivas,
como son: la educacidn, la salud, la cultura la asistencia social,
el comercio, los abastos, las comunicaciones y transportes, la
recreacion, el deporte, los servicios urbanos y la administracion
piblica.

El estudio del equipamiento de tipo local y regional servird
para conocer el estado fisico y funcionamiento de cada uno de
los elementos existentes. Asimismo, se podrin determinar las
carencias actuales o excedentes segin [as necesidades reales de
la poblacién. El estudio también servird para elaborar el
proyecto de equipamiento urbano en donde se ubicard los
elementos requeridos completando lo ya existente.

Elprocedimiento, para dotar de equipamiento urbano a lazona
de estudio fue el siguiente; de acuerdo a la investigacion
realizada en el poligono, para cuantificar el equipamiento
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existente y tomando en cuenta las normas de requerimiento de
SEDUE, para éste mismo. la diferencia entre el equipamiento
existente y el requerido son los elementos que se proponen,
agrupandolos en centros vecinales, de barrio v de distrito,
ubicindolos de acuerdo a su radio de uso; la concentracién de
equipamiento ofrece la ventaja de que su ubicacién es
facilmente identificable por la poblacién,

los usuarios pueden emplear varios servicios sin necesidad de
desplazarse a otro lugar. Se recomienda que la circulacién
interior sea peatonal y en el perimetro podria ser vehicular; con
éste criterio se hace necesario temer varios nicleos de
equipamiento de acuerdo a la poblacién servida.

Este alternativa de agrupacién, tiene ventajas para una ciudad
grande o extendida, dado que facilita que la poblacidn recurra
a los servicios que tiene mds préximos, evitdndoles largos
recorridos intraurbanos; ademds un nicleo de servicios ayuda
a definir funcionalmente la zona de la ciudad en que se
encuentra y darle identidad propia; mds ain, si el tratamiento
arquitecténico de cada uno es diferente y congruente con las
caracteristicas fisico-espaciales del entorno.

CARACTERISTICAS DEL EQUIPAMIENTO

EDUCACION

J. Niiios 6aulas 2trmos 33 nifos/grupe 212 maula
Primaria 18 aulas 2turnos 30 nidos/grupo 300 m¥Yauka
Sec. Tec.

Cap. Trab. 15aulas 2turnos 50 alumJ/grupo GO0 m¥aula
Bachillerato 15aulas 2turmos 50 alumJ/grupo 600 m?faula
Normal 6aulas  2turnos S0 alum./grupo

CULTURA
Bibliotecas

Auditorio
Centro Suocial

SALUD

Clinica
Hospitul

Supermercido
Mercado Pablico
Centro Comercial

COMUNICACIONES

Oficina de Correos
Oficina de Telégrafos
Oficina de Teléfonos

RECREACION

Plaza Civica

Jardin Vecinal
Canchas Deportivas
Centro Deportivo
Cine

CENTRO DE DISTRITO

Bachillerato
Normal
Biblioteca central

04036 mhab.
butaca 120 hab.-016 butiacas
1 m*20 hub.

1 consultorio/4,200 hab, 11 consultorios
170 m¥/camit 0.07 camas/hab,

10 m™/70 hab.
14 mz,-‘; . o puesto/ 160 hab.
0.18 m’ hab.

1 m2/200 hab.
1m?/335 hab.
1 m?/900 hab.

1.0 m%/6.25 hab.

1.0 mzlhab.

1.1 m¥hab.

2.0 m’/hab.

4.8 mfasiento 1 asiento/100 hab.

AREA m*
11,325
3,000
2,644



Teatro >220 CENTRO TRES
Auditorio 5,000 ————
Hospital 15,300 EQUIPAMIENTO EXISTENTE AREAm’
Centro Comercial 13,500
Oficinas de Correos 360 Jardin de Nifios 1,270
Oficinas de Telégrafos 200 2 Primarias 14,040
Plaza Civica 6,600 TOTAL 15,310
Cine 2,400
Deportivo 74,000 Equipamiento propuesto
Templo 3,390
Centro Social y Cultural 5,250 Plaza Civica 1,400
’ Jardin Vecinal 7,000
DELEGACION ADMINISTRATIVA Canchas Degortivas 6,000
Comandancia de Policia 1,500 TOTAL 14,400
Ministerio Piblico 1,000
Oficina de Hacienda 1,040
Juzgado Civil 2,000 CENTRO CUATRO
Bomberos 740
Jardin de Nifos 1,270
Metro 30,000 Primarias 7,020
Estacién Autobuses Urbanos 1,980 TOTAL 8290
Central Taxis 800
Equipamiento propuesto
CENTROS VECINALES
Plaza Civica 1,400
Jardin Vecinal 7,000
CENTRO UNO Canchas Deporlivas 6,000
COMPLETO, DENTRO DEL AREA DE CENTRO DE BARRIO. TOTAL 14,400
M CENTRO CINCO

COMPLETO, DENTRO DEL AREA DE CENTRO DE BARRIO.
COMPLETO, DENTRO DEL AREA DEL CENTRO DE BARRIO.



CENTRO SEIS

EQUIPAMIENTO EXISTENTE

2 Jardin de Nifios
2 Primarias
TOTAL

Equipamiento propuesto

Plaza Civica

Jardin Vecinal
Canchas Deportivas
TOTAL

CENTRO SIETE
EQUIPAMIENTO EXISTENTE

Jardin de Nifios

3 Primarias

Plaza Civica
Canchas Deportivas
TOTAL

Equipamiento propuesto

Jardin Vecinal
TOTAL

AREA m?

2540
14,040
16,580

1,400
7,000
6,000
14,400

AREA m®

1,270
21,060
1,400
6,000
29,730

7,000
7,000

CENTROS DE BARRIO

CENTRO UNO

EQUIPAMIENTO EXISTENTE

Jardin de Nifios
Primarias
Secundaria
Plaza Civica
Templo
Mercado

C. Dcportivo
TOTAL

Equipamiento propuesto

Biblioteca
Centro Social
Supermercado
Of. de Correos
Of. de Telégrafos
Cine 500 butacus
Clinica
Guarderia
TOTAL

CENTRO DOS

EQUIPAMIENTO EXISTENTE

Clinica
Templo
Mercado
TOTAL

AREA m®

1908
7,020
9,000

10,000
339
4368

25,000

60,686

715
2,500
4,368

550

333
2400
1,710
2,710

15,286

AREA m’

1,710
3,390
4,368
9,468



Equipamiento propuesto

Jardin de niftos
Primaria

Cap. trab.

Sec. Tec.
Biblioteca
Centro Social
Centro Deportivo

Supermercado y pequefio com.

Mercado Piblico
Of. de Correos
OL. de Telégrafos
Cine

Guarderia

Plaza Civica
TOTAL

NOTA: Incluye centro vecinal.

CENTRO TRES

Jardin de nifos
Primaria

Cap. trab.

Sec. Tec.
Biblioteca
Centro Social
Centro Deportivo

Supermercado y pequedio com.

Mercado Publico
Of. de Corrcos
Of. de Telégralos
Cine

Templo

Plaza Civica
Clinica

1,908
7020

9,000
715
2,500
25,000
5,000
4,38
550
333
2,400
2,710
10,000
71,504

1,908
7,020

9,000
s
2,500
25,000
5,000
4,368
550
333
1,400
3,390
10,000
1,710

Guarderia
TOTAL

NOTA: Incluye centro vecinal,

CENTRO CUATRO

EQUIPAMIENTO EXISTENTE

Sec. Tec.

Plaza Civica
Supermercado
Mercado pitblico
Templo

TOTAL

Equipamiento propuesto

Biblioteca
Centro Social
Clinica
Guarderia

Of. de Correos
Of. de Telégrafos
Cine

TOTAL

CENTRO CINCO
EQUIPAMIENTO EXISTENTE

Mercado
TOTAL

Equipamiento propuesto

Secundaria

2,710
71,258

AREA m®

9,000
8,120
5,000
4,368
3,390
29,878

715
2,500
1,710
2,710
550
333
2,400

10,920

AREA m?

4,308
4,368

9,000



Biblioteca 715
Centro Social 2,500
Clinica 1,710
Jardin de Nifios-Guarderia 4,618
Autoservicio 3,000
OI. de Correos 550
Of. de Telégrafos 333
Templo 3,39
Plaza Civica 10,000
C. Deportivo 253,000
TOTAL 62,816
VIALIDAD

SANTA MARIA TULPETLAC, MUNICIPIO DE
ECATEPEC

El poligono de estudio de ésta zona del municipio de Ecatepec,
en la que se enfoca el proyecto de Desarrollo Urbano, estd
delimitado por las siguientes vias: al sur la Avenida México con
circulacién en ambos sentidos de oriente a poniente, hacia el
norte y oriente se localiza la Avenida Central con circulacion
en ambos sentidos y hacia el poniente se ubica el Gran Canal
con una calle paralela a éste, dividiendo la zona habitacional
de la zona industrial, en el centro del poligono se localiza la
Avenida R-1 con circulacién en ambos sentidos de norte a sur
y la Avenida Gubernadora con circulacién en ambos sentidos
de oriente a poniente y se puede decir que ésta Avenida divide
la zona urbana de la zona agricola existente.

Por las dimensiones del poligono, en lo que respecta a la
vialidad, éste presenta muchos conflictos y problemas que van
en perjuicio de los habitantes de ésta zona, asi como de los
peatones que hacen uso de éstas avenidas; se puede apreciar
que éstas vias de comunicacién terrestre carecen de un
mantenimiento preventivo y correctivo, encontramos

problemas en bacheo, deficiente solucién en intersecciones,
insuficiente seccidn en vias ripidas, senalumientos faltantes de
via y peatén, un mal uso de semiforos deficiencia en el
alumbrado, falta de alcantarillado piiblico o en mal estado
ocasionando inundaciones y el levantamiento de la carpeta
asféltica por mencionar algunos de los problemas més usuales
y por consecuencia esto ocasiona el desquiciamiento de los
conductores que utilizan éstas vias de comunicacion.

Es bueno mencionar que la Avenida Central por sus
caracteristicas de ser via de comunicacion donde circulan
autos, camiones de bajo y alto tonelaje y de servicio urbano
comunicando al Distrito Federal con varios municipios del
Estado de Méxicoy liga directamente con el estado de Hidalgo
por laantigua carretera a Pachuca, se encuentra en lamentables
condiciones de uso, como las antes ya mencionadas,
uniéndosele a éstas la reduccién de secciones de via a la altura
con la interseccion de la Avenida Aguila, transformandose en
una seccién de dos carriles con circulacién en ambos sentidos,
lo que propicia un "Cuello de Botella’. La Avenida R-1
presenta el mismo problema, sumindole que enel cruce con la
Avenida Gobernadora se convierte en camino de terraceria
hasta llegar al canal de las Sales y termina ahi ya que no existe
puente sobre el canal y no hay continuidad de ésta Avenida.

El programa de vialidad propuesto por el plan global de
desarrollo urbano del municipio de Ecatepec y el estudio de
investigacion de los alumnos del Taller "José Revueltas” de la
Facultad de Arquitectura dela UNAM modificay soluciona en
gran parte los problemas mencionados anteriormente,
enfocdndolo al poligono de estudic como a continuacion se
describe :

Mejoramiento de la Avenida Central y ampliacién de su
seccion hasta pasar por el Gran Canal.



Entubamiento del Gran Canal construyendo vius primarias con
circulacion en ambos sentidos y vias laterales de doble carril
para trifico pesado hasta alcanzar el cruce con Avenida
Central.

Entubamiento del Canal de las Sales construyendo vias
secundarias con circulacién en ambos sentidos dejando un
amplio camellén central, de la Avenida Central hasta el
entronque con Gran Canal.

Construccion de una Avenida nueva que ligue directamente la
terminal propuesta del metro con la terminal de tren ligero
ubicada en Avenida Gran Canal y Avenida Gobernadora, que
también se propone.

Construccién de la glorieta y ampliacién del puente de la
avenida Gobernadorasobre el Gran Canal que comunica hacia
la zona industrial.

Construccion del "trébol” de la Avenida Central con el cruce
de 1a Avenida Gran Canal.

Contruccién de la "hoja de trébol" en el entronque con la
Avenida R-1 (Ver plano de vialidad).

Construccion de Paradero de autobuses y autos de servicio
particular y urbano en terminal del metro construida sobre la
avenida Central entre Avenida Gobernadora v Canal de las
Sales.

Mejoramiento de la vialidad local y construccion de nuevas vias
locales generando un sistema "cuadricula” adaptindolo a la
topografia, a la orientacién, proponiendo diferentes tamafos y
algunas formas curvas en las manzanas, dando con esto
variedad de vistas para que no se dé como resultado una
solucién poco interesante.

Todas éstas propuestas estdn enfocadas a una mejor plusvalia
del suelo, generando por su acomodo un sistema de estructura
de barrio, con plazas, calles privadas, calles de servicio y
andudores peatonales, sin olvidar las zonas verdes y arboladas,
que provoque variedad en la perspectivay una visién agradable
al peatdn y al automovilista; el acomodo de barrio traerd como
consecuencia la convivencia entre vecinos y creard tradiciones
exclusivas de cada barrio creando arraigo entre los habitantes.
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ESTRUCTURA URBANA

TRAZA URBANA

EN GENERAL EL TRAZO ES ORTOGCNAL
PERO SE DISTINGUEN 4 VARIANTES!

/- PRIVADAS, QUE SE COMUNICAN A UNA
VIALIDAD PRIMARIA O SECUNDARIA
(TPO PEINE).

2-DE RETORNO, QUE SE COMUNICAN A
UNA VIALIDAD PRIMARIA O SECUNDARIA
{TiPO BUCLE).

3-TRAZA DE PARRILLA.

<- CONDOMINIO. GRANDES ESTACIONA-
MENTOS Y ANDADORES PEATONALES.

SIMBOLOGIA

'_,} ® aesto O centro socia

® epucacioN ®_ SERWICIOS GENERALES
MLESIAS T3 NoDOS

SALUD —— VIALIDAD PRIMARIA
TRANSPORTE »—— VIAUDAD SECUNDARIA
RECREACION VIAUDAD LOCAL
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e DENSIDAD DE POBLACION
N Y CONSTRUCCION

MUNICIPIO DE ECATEPEC

AR
N lt'-\"\!’h\'
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DATOS GENERALES

LA TASA DE CRECIMERTO DEMOGRAFICO CEL
MUNCIY0 DE ECATEPES ES LA SEGUNDA DE LA
REPUBLICA AUNQUE ESTA NO CORRESPONDA AL
CRECMIENTO NATURAL, Y POR ELLO NO £XSTE
UN EQUUIBRIO FAVORABLE EN LA RELACION -
POBLACION—SERVICIOS

EN 1970 LA POBLACION URBANA FUE DE —-
18,834 REPRESENTANDO EL B4% Y LA RURAL
FUE DE 34,574 SENDO ESTA EL 8%, POR-
CENTAJE QUE DISMNUYE EN 1978 A SOLO EL
8%, POR EL 92% DE POBLACION URBANA.

LA EXTENSION DE AREA URGANA EN 1970 -
FUE DE 2824.5 ha REPRESENTANDO EL 182%
DEL. AREA TOTAL, CON UNA DENSIDAD PROME
D0 OE 76 hoh/ho . PARA 1980 EL AREA URBA-
NIZADA ERA OE 5250 ha LO OUE SIGNFICA YA
EL 34.1% DEL AREA TOTAL Y. UNA DENSDAD
DE 220 hob/ha. -

PARA 1970 YA NO SE CONSIDERA AL MUNKI

AN Y P10 COMO LOCALIDADES SEPARADAS SINO LNA
\\\‘\‘\\\ 4 | SOLA, TOTALMENTE CONURBADA.
\\.\5\
. TABLA DE CRECIMIENTQ 1950-(990
& EXTENSION | DENSDAD
ANO | POBLACION (ganna bal POB. havhe
1950 15,226 | —— | ——
1960 | 40.815
. 1970 | 216,408 | 2B24.5 76
TABLA DE CONCLUSIONES e e 1960 r500.000 | 52500 | 220
o0 5] Lot aap0s 1900 |Z219.238
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&N HASTA 1981 44 7wa. 185%
%A/% HASTA 1984 69 na 285%

- HASTA 1987 526 wa 219+

] HASTA 1990 749 na 310%
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COLECTOR Y SUBCOLECTOR DE DRENAJE

—) PUNTO DE DESCARGA DE AGUAS NEGRAS
——-— LINEAS 0E CONDUCCION 0E AGUA POTABLE

B REGISTRO DE AGUA POTABLE

@ POZO DE ABSORCION
———— LINEAS D€ CORRIENTE DE ALYA TENSION IS K¢
cwnreensse LINEA OE GASODUCTO PEMEY

[ ESTACION OE CONTROL DE GASODUCTO PEMEX

CALLES PAVIMENTADAS
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INFRAESTRUCTURA

1HT

safara

s | MmBOL OG I

SECTOR 1 TODOS LOS SERVICIOS

AGUA, ELECTRIFICACION, DRENAJE , PAVIMENTO,

ACANTARILLADO Y ALUMBRADO PUBLICO.

SECTOR 2 SERVICIOS BASICOS
AGUA, ELECTRIFICACION Y DRENAJE

SECTOR 3 CARENCIA DE SERVICIOS
SIN DREHAJ N1 ELECTRIFICACION.
BB sinORENAJE.
SIN SERVICIOS .

% MOTA' LA CARENCIA ESTA OADA E£N FUNCIOK DE LOS
SERVICIOS BASICOS
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| MAGEN URBANA

ORGANIZACION DEL ASEN —
TAMIENTO POR SECTORES.
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VIALIDAD Y
TRANSPORTE.

NOMENCLATURA , SENALIZACION
Y PAVMENTACION.

SIMBOLOGIA
EN POSTE
EX MURO
%0 EXISTE
CURVA
SENTIOO OF CALLES (TOOAS DOBLE SENTIO)
ALTOS
VELOCID MAXMA (40 Y 60ma/h.)
MO ESTACKONARSE

ESTACIONUMENTO

®O COXSTRUR

ZOMA PAVRIENTADA

- N EEEERMN e

IONA NO PAVIMENTADA

an Maeastro dé

Yayarrolio Lirbano)




VIALIDAD Y
TRANSPORTE

TRANSPORTE

S§I1MBOLOG! A
SR  YEHCULO ORIGENM DEJTING _ RUTA

COUECTIVOS D3O &.  MTRO & COITRAL
A (CoMpe Y  MDICOY  BENOS VIROUS VA MORELOM
MCROBUBES)  AX CENTRAL

£eQ AV aTRO o
B8 MDACO ¥ MOCTIZVMA
aL -4
0. M 8- BETEO -~
c YCALLE  BASLKCA ca AZTECA
[ -t
£3Q CALLE Couosaa - CENTRAL
] TLAPACO SLrTLPE ¢ MTXCO
) R -
cantRa -~
reusn
UNWALLE CM 8K N CDTRAL
€ e onaL
LCATIPIC HCATIFIC
UH WL WTRD ACERTRAL
F oe L LATARD
LCATDPXC
CASONES UAYALLE MTRO AYCINTRAL
G omsuocsy e SOM08 YDES  VIA SCRTL08
FMMEANOY} [CATEPELC
UMNYALLE METRO A CENTRAL.
H ot $M LAZARO
TCATEPCC

Enmotmum.
anum

@ POSLACION BERVIDA

Yevarrollo Urbano)



VIALICAD Y
TRANSPORTE

CONFLICTOS VIALES

SIMBOLOG I A
CONFLICTO CAUSA

-] =FALTA O SURALAMEN
FICHIERTE SOLUCION OF LA Cimv:
-rLTA B STRALAME
[ - NSURCENTE SZCCION D€
A CENTRAL

%

)
J

sarrollo Urbano




VIALIDAD

~

Yesyarrollo Urbano)



EQUIPAMIENTO URBANO

O CENTRO DE DISTRITO

CENTRO OE BARRIO

{ E CENTRO VECINAL

ESTACION TERMINAL METRO

TREN LIGERO

Yeyarrollo Urbano)

\_

an Maastro dé




INDICE

PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA
ENFOQUE/CONCEP
METODOLOGIA

ANTECEDENTES

CLASIFICACION DE ESTACIONES
LOCALIZACION DEL SITIO

PROGRAMA ARQUITECTONICO DEL PROYECTO

. INSTALACION HIDRAULICA

INSTALACION SANITARIA
INSTALACION ELECTRICA
ESTRUCTURA
ACABADOS.

CRITERIO COSTO - FINANCIAMIENTO |

. CONCLUSIONES DE TESIS

. BIBLIOGRAFIA

76
80
82
83
88
100
101

114

7

21

122




1. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

El acelerado crecimiento demogréfico del Municipio de
Ecatepec tiene como consecuencia la constante necesidad
de vivienda, la adquisicién de una porcién de terreno
demandante de la clase trabajadora, lleva a que familias
enteras se aduefen de las tierras. En particular, nuestra
zona de estudio, no ha tenido una planeaci6n adecuada en
el desarrollo urbano.

Este fenémeno ha tenido como consecuencia principal una
gran demanda de servicios; al no contar con ellos se ven
obligados a invadir las zonas colindantes, la ubicacién de las
fuentes de empleo, asi como la mayoria de los servicios que
se encuentran principalmente hacia el norte, sur y oeste de
la zona que se estudié origina desplazamientos masivos
cada vez més conflictivos, entorpeciendo el ya de por si
insuficiente y desordenado esquema de operacion y flujo
urbano, ocasionando pérdidas de tiempo para la
movilizacién dentro y fuera de la zona.

ANTECEDENTES

Localizado enel Valle de Cuautitldn-Texcoco, el Municipio
de Ecatepec, ha sido receptor de las principales corrientes
migratorias campo-ciudad, en los {ltimos veinte afios.

Su consecuencia ha sido una gran demanda de suelo,
infraestructura, vivienda, equipamiento y servicios urbanos,
donde el uso de las zonas por asentamientos irregulares ha
elevado el costo e insuficiencia de recursos que satisfagan
la demanda.

En la dltima década el Municipio de Ecatepec se convirtié
en una alternativa de acceso al suelo para los trabajadores
de otros municipios del sistema urbano del Valle de
Cuautitldn-Texcoco y del Distrito Federal, generando un
crecimiento explosivo de la poblacién siendo este unas
cinco veces mis grande de la media nacional.

Esta fuerte inmigracion trae como causa principal el
crecimiento social proveniente del Distrito Federal, debido
al desarrollo de las actividades industriales y de la oferta de
suelo en fraccionamiento para familias de estratos medios
y bajos en asentamientos irregulares, lo que atrae a elevadas
cantidades de poblacién econdmicamente activa que labora
principalmente en actividades industriales. A pesar de
contar Ecatepec con una planta industrial muy importante,
propicia que la oferta de mano de obra sea mayor que la
demanday al carecer el municipio de suficientes servicios,
provoca que el residente tenga que buscarlos en el exterior,
convirtiendo asf al municipio en una zona dormitorio.

Es importante destacar que a pesar de las condiciones que
el medio fisico impone al desarrollo urbano, una parte del
crecimiento se presenta en dreas al este del Gran Canal,
caracterizdndose por la fuerte contaminacién del 4drea, en
el aire y tierra, producida por los residuos que elimina la
fabrica de productos industriales "Sosa Texcoco" y por el
Gran Canal del Desague de Aguas Negras, mas la
contaminacién de desechos sélidos y basura en general, que
se encuentran diseminados por toda la zona siendo también
una gran fuerte de infeccion.

7]



El problema urbano tiene también varios aspectos como
son: el de Ia estructura urbana, el de la imagen, el de la
identidad y el de la infraestructura urbana.

PROBLEMATICA DENTRO DE LA ZONADE ESTUDIO

Al observar la inoperante fase dentro de nuestra zona de
estudio tenemos que los aspectos de vialidad y transporte
son los que requieren una mds pronta atencién y estn
enmarcados en los siguientes puntos:

Elmal estado que guardan las avenidas principales como es
la Avenida Central y la R-1 impidiendo una correcta
operacién y jerarquizacién; la primera, que en su inicio a
partir de "Plaza Aragén" cuenta con unaseccién de 100 mts.,
aproximadamente, un camelln central y en ambos sentidos
carriles de alta y baja velocidad pero al cruzar por Ciudad
Azteca se reduce estos hasta terminar en s6lo dos, uno para
cada sentido, creando un "cuello de botella" y al continuar
hasta Ecatepec se agudiza més con el transito pesado de las
zonas industriales locales y regionales, ademds de funcionar
como corredor urbano con actividades comerciales y de
servicios en buena parte de su recorrido.

Lasegunda, R-1, casi de trazo paralelo a la anterior servirfa
de apoyo a la Avenida Central; se convierte en terraceria al
cruzar la Avenida Gobernadora y perdiéndose al llegar al
Gran Canal, no cumpliendo su propésito. Y asf en general
el resto de las calles y avenidas secundarias, operan con
insuficiente eficiencia por encontrarse en mal estado y en
la mayoria de los casos no tienen una continuidad y
terminando en los bordes naturales como son los Canales
de Desague y en contados casos su cruce estrecho y con

pendientes pronunciadas.
EL TRANSPORTE

Por otro lado el problema del transporte repercute en el
sistema colectivo presentdndose de la siguiente manera:

la. La arbitraria ubicacién de las terminales del
servicio colectivo, que invaden calles, avenidas
y banquetas, siendo un foco de infeccién que
origina inseguridad para el automovilista, el
peatén y el usuario, obligandose a transitar por
espacios reducidos y peligrosos.

2a. La mala planeacién de recorrido tanto del
transporte suburbano como de €stos, hacen que
en la zona existan dreas sin este servicio y que la
poblacién tenga que realizar largos y cansados
recorridos para obtenerlo, y alin asi, tengan que
transbordar para llegar a sus destinos,
volviéndose cada vez mds obsoleto e ineficiente
el inico medio de transporte con que cuenta la
comunidad.

LOCALIZACION

Nuestro zona de estudio en Santa Maria Tulpetlac, se
encuentra ubicada dentro del Municipio de Ecatepec, se
delimita al norte, este y oeste por el Canal de las Sales y el
Gran Canal del desague respectivamente, y al sur por la
Avenida México. Abarca una extension territorial de 430
hectdreas, de las cuales sélo 225 han sido ocupadas hasta el
momento.



Esta zona estd ubicada dentro del area de desecaci6n del
Lago de Texcoco, con una topografia plana, la estatigraffa
del subsuelo consiste en una capa inicial de 70 cm. de
profundidad compuesta de arenas y gravillas con un
altisimo contenido de salitre, asi como un alto grado de
contaminacién provocado principalmente por cenizas,
raices y basura, producto de rellenos que se fueron
formando con el transcurso del tiempo; después de ésta
existe otra capa de 90 cm. consistente en lodos y arcillas
expansivas sin raices. La capa resistente y sana se encuentra
a3.10 mts. de profundidad en promedio. Marcdndose como
condicionantes para el tratamiento del suelo unaresistencia
de 2 ton/m2 y el nivel fredtico a 1.50 mts. de profundidad.

El clima predominante es semi-seco templado con Iluvias
en verano, una temperatura media anual de 14°C y una
minima de 4.5°C y méxima de 30.5°C, precipitacién pluvial
de4 a5 mm, laalturasobre el nivel del mar es de 2,250 mts.
y los vientos predominantes provienen del norte-este.

En relacion al medio ambiente presenta un alto grado de
contaminacién que se manifiesta en la zona urbana
existente, por los Canales de Aguas Negras a cielo abierto
agravindose con el viento que corre sin encontrar alguna
barrera natural o artificial ampliando con ello el gran foco
de infeccién més alla del 4rea de estudio.

ESTRATEGIAS DE ESTUDIO

Analizando detenidamente estos problemas y apoydndose
en el "Plan Estrategico de Poblacién de Ecatepec de
Morelos" queda determinado el municipio, como
habitacinal. También dentro del Plan Maestro del Metro,

se tiene prevista la construccién de su linea 10 llegando
tinicamente hasta Ciudad Azteca.

Proponemos como estrategias de solucién y en los términos
que la comunidad requiere, en el siguiente orden tenemos:

1- La continuacién de la seccién original de la
Avenida Central en todo su recorrido hasta
desembocar con el Gran Canal en la
prolongacion hasta Ecatepec. Dotarlas de las
secciones que permitan alojar 2 carriles para
cada sentido y un camellén central.

2- Ubicar en Santa Maria Tulpetlac la Estacin
Terminal del Metro de la Linea 10 (con todo el
complejo esquema de funcionamiento).

3.- Agrupar, mediante un paradero de autobuses,
los transportes terrestres, urbanos, suburbanos
y colectivos, vinculados con la Estacién del
Metro.

4.- Reordenacién en los recorridos de las rutas ac-
tuales asi como la creacién de otras rutas para
cubrir las necesidades de la mayoria de la
poblacién.

5.- Pavimentacién, bacheo, semaforizacin y
sefializaci6n, necesaria al resto de las calles y
avenidas de lazonay la construccion de puentes
que permitan la continuacion de las avenidas en
los cruces més importantes.
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CONCLUSION

Podemos citar como conclusién, al transporte como el
medio de desplazamiento que el hombre utiliza como un
servicio que satisface socialmente a grandes grupos de
poblacion. Al usuario se le satisface al hacer uso del mismo
resultado, el punto de enlace de entradas y salidas de un
destino a otro. Se consideran como aquellos en donde se
desarrollan diversas actividades y relaciones, puesto que al
desplazamiento de personas no se limita a la comunidad,
sino que se efectua entre el Distrito Federal y el Estado de
Meéxico.
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2. ENFOQUE

Una vez analizada la problemiética de movilidad de la
poblacidn, determinamos que nuestra propuesta debe estar
dirigida a la planeacién y operaci6én del transporte,
agrupado dentro de la Comunidad un conjunto
Urbano-Arquitect6nico con un esquema lineal y simple en
Su organizacion.

Resaltando el Edificio de Ia Estacién Terminal del Metro,
al que, por por su concepcién especial, se requiere dar un
enfoque de orden arquitecténico por medio del disefio y
tratamiento funcional asi como operativo, que resulte de la
conduccién masiva de personas dentro y fuera del edificio.

La planeacidn del conjunto urbano conjuga un sistema de
orden, dentro de los componentes de ubicacién y del
aspecto del disefio. Ya que dentro de la industrializacién de
las terminales se han generalizado con una tecnologfa con
tendencias normativas en sus sistemas operativos,
demandando cada vez mds, la utilizacion de materiales que
cumplan con exigencias de disefio como respuesta a las
limitantes econdmicas y constructivas.

Otro elemento que conforma nuestro enfoque de disefio,
serd la propuesta estructural cumpliendo con los requisitos
que imponen las particulares caracteristicas del subsuelo.

CONCEPTO ARQUITECTONICO

El edificio de la Estacion Santa Marfa Tulpetlac, como
importante centro de intercambio de medios de transporte,
se disefio conjuntamente con la Terminal de Autobuses al
costado de la misma y con similitud en el tratamiento.

Las premisas de disefio fueron la sencillez y la ligereza,
como respuesta a la conduccién masiva de pasajeros, la
necesidad de claridad en el funcionamiento y las
particulares caracteristicas de un subsuelo altamente
compresible.

Dentro de su concepcién lineal, dando un lenguaje
monumental y sobresaliente, el proyecto se resolverd con
un minimo de elementos, interrumpiéndolo en el centro
con un espacio a doble altura, envuelta con una gran
armadura de formay dimensiones diferentes al resto de la
construccién, descansada en dos cuerpos de concreto de
forma cilindrica uniformizando asf su carga.

El tratamiento estructural serd compensado, al sustituir su
peso por terreno excavado, buscando afectar lo menos
posible el estado natural del subsuelo.

El anden y las vias son, a su vez, la tapa del cajon de
cimentacién de concreto armado, los vestibulos y accesos se
localizan en el entrepiso, soportados por una columna de
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perfiles de acero que son soportados por la armadura al
centro, dando una sensacién de puente colgante, salvando

el ancho total de la estacién.

Estos elementos constructivos, definirdn los espacios y
caracterizaran la imagen del edificio.

Con el mismo lenguaje estructural se trataran el Paradero
de Autobuses y las Pasarelas que se integran al edificio, asi
los usuarios, en la transicién, perderdn la proporcion
monumental en la que no minimizan la escala humana, que
no se sientan aplastados por el edificio, sino que su
presencia sea amable, segura, obteniendo la sensacién de
amplitud y libertad al deambular por espacios abiertos pero
a cubierto.



3. METODOLOGIA.

SISTEMA DE REFERENCIA; DEFINICION DEL basica.
SISTEMA EDIFICIO, OBJETIVOS Y METAS, LOS
OBJETIVOS EXPRESAN CINCO ASPECTOS. 2.3.- Definicion de estructura.
0.1.- Ubicacién geografica,urbana, y social. 3.1.- Definiciones de condiciones de bienestar.
0.2.- Servicios a prestar, basicamente. 3.2.-Definicion de materiales, caracteristicas de

resistencia, desgaste e impacto.
0.3.- sistemas constructivos y niveles de costo.
4.1.- Definicién de control aciistico y visual.
0.4.- Efectos psicoldgicos.
4.2 - Definicién de circulaciones peatonal y vehicular.
0.5.- Etapas de construccién, horizonte de
planteamiento. 4.3.-Definicién de movimientos, permanencias y
puntos de vista.
Los objetivos se traducen a elementos espaciales y
arquitecténicos, los requerimientos definen los 5.1.- Definici6n de las etapas de crecimiento.
objetivos en los siguientes aspectos, mediante trabajo
de campo, e investigacién bibliografica.

1.1.- Definici6n de las caractericticas tipogréficas del
terreno.

1.2.- Definicién de de las condiciones climdticas.
2.1.- Definici6én de normas de espacio

2.2.- Definicién de actividades de servicio y funcién



4, ANTECEDENTES

Ao largo de la historia de la humanidad en general y del
capitalismo en particular, el transporte ha tenido un papel
crucial en los procesos de transformacién econdémica y
social. La aplicacién de las maquinas de vapor a los
transportes maritimos y terrestres con motivo de la Primera
Revolucién Industrial ejemplifica esta significativa
relevancia.

La"modernizacién"y el papel innovador del transporte han
ido histéricamente de la mano. El devenir del transporte
urbano en nuestras ciudades no ha escapado de esta
identificaci6n.

Sinembargo, entre las medidas tomadas, algunas de las mas
sobresalientes son las aplicables en la capital de la
Repiiblica: el reimpulso a la construccién del Metro con
nuevas modalidades (Metro Ligero), la invitacién al sector
privado a intervenir en su produccién y financiamiento, la
convocatoria para abrir rutas de autobuses operadas por el
sector privado y estrechamente vinculado con lo anterior,
el replanteamiento de la intervencién estatal en la
prestacién del servicio de autobuses urbanos.

Partimos de considerar que el proyecto Metro distinguid
dos etapas estrechamente relacionadas con el desarrollo de
la planeacién de nuestro pafs. La primera de ellas
(1969-1976) esta marcada por el nacimiento del organismo
Sistema de Transporte Colectivo (STC), momento en el
cual alin no se ha dado una planeacién del transporte en la

zona Metropolitana de la ciudad de México (ZMCM).

Las acciones que a este respecto se ponen en marcha a
finales de los afios sesenta son programas vinculados con la
inversién piblica y que estimulan a las empresas privadas
(como el grupo Ingenieros Civiles Asociados ICA), lo que
podriallamarse "Planificacion del Transporte” es realmente
un conjunto de medidas de control gubernamental cuya
finalidad es dar cauce a indigentes "callejeros” provocados
por la aguda problematica del transporte.

Como alternativa tecnoldgica a los trenes metropolitanos
se les d4 diversas potencialidades ordenadoras, entre las
que destaca su capacidad para estructurar el transporte
urbano y para incidir en los usos del suelo. En México el
Proyecto Metro ofrecia: "dar servicio a las zonas mds
congestionadas eliminando los medios de transporte de
superficie”. Se buscaba descongestionar el centro histérico
de la Ciudad de México y disminuir el uso del automévil
particular. Realmente, lo que disminuy6 fue el acceso de
autobuses al centro. Por supuesto el nicleo de la
preocupacién de dicho proyecto era demostrar la
factibilidad técnica y financiera de la obra.

La segunda etapa del Proyecto Metro (a partir de 1977) y
que contrasta con la anterior, se inicia con el seguimiento
del Programa Maestro del Metro (PMM), que coincide con
el fortalecimiento y la consolidacién de la planeacién del
pais. Ya no se concibe al Metro como un mero instrumento
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de "solucién” al problema del translado de personas. Para
estos afos, se asigna a los sistemas de transporte otras
importantes potencialidades, entre las que destaca la
propuesta de que se constituya en 1a "columna vertebral” del
transporte colectivo de la Ciudad de México. Esta
pretensién resulta de gran significado para el futuro del
autotransporte metropolitano.

Con el STC se abre una nueva etapa en la pelitica del
transporte: el Metro se convierte en el primer medio masivo
de transportacién piiblica de la ciudad planeado, financiado
y gestionado por el gobierno mexicano por medio del
Departamento del Distrito Federal (D.D.F.).

El organismo STC se hizo cargo tanto de la construccion
como de la operacién de la primera etapa, que incluye las
tres lineas iniciales del Metro; posteriormente se limitg su
operacion y dej6 a la Comisién de Vialidad y Transporte
Urbano (COVITUR) laresponsabilidad de la obra civil. La
planeacidén de lared en el largo y mediano plazo no ha sido
competencia directa del STC, aunque existen mecanismos
de participacién en su disefio.

El D.D.F. reconoce que las necesidades crecientes de
movilidad de la poblacién implica un mayor esfuerzo para
las entidades en la planeacidn y operacién del transporte.
Por ello ha propuesto desarrollar un Sistema Integral de
Transportey Vialidad que complemente la movilizacién de
la ZMCM en su conjunto. Por medio de la Coordinacion
General de Transporte (CGT), incluye acciones
globalizadoras que toman en cuenta subprogramas
especificos tanto para el metro, los autobuses y trolebuses,
el tren ligero, los taxis y colectivos, como de vialidad y

estacionamientos.

Dentro de esta politica del transporte, el PMM se define
como un instrumento rector de planeacién sectorial
congruente con el "Plan Nacional de Desarrollo”, con los
objetivos y politicas del "Programa de Desarroilo de la
Zona Metropolitana de la Ciudad de México y 1a Regién
Centro", asi como el "Programa de Desarrollo Urbano del
Distrito Federal” y con los lineamientos establecidos en el
"Programa Integral de Transporte y Vialidad".

Al comparar los objetivos "tedricos” a los cuales debe
orientarse un "adecuado” Plan de Transporte, con los
planeados en el PMM, observamos una clara
correspondencia nominal.

El PMM plantea objetivos generales, entre los cuales
destacan los siguientes:

¢ Proporcionar un servicio de transporte colectivo de
acuerdo a lineamientos del Programa Integral de
Transporte y Vialidad.

e Apoyar la reordenacién urbana.

¢ Conformar la Red del Metro como elemento
estructural del Sistema de Transporte Metropolitanoy

su conexién con los sistemas interurbanos.

¢ Incrementar las opciones de traslado hacia los centros
de trabajo, servicio y recreacion.

e Generar normas y especificaciones que propicien el
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desarrollo de la tecnologia y la industria nacional, asi
como la sustitucién de importaciones y la generacién de
empleos.

De los anteriores han derivado estudios para que los
sistemas de transporie sean complementarios y se integren
alared del Metro y los Trenes regionales y suburbanos del
Estado de México.

Es mds, se acepta que los diferentes modos de transporte,
incluido el Metro, constituye no sélo un elemento relevante
de la Ciudad, sino también el aspecto articulador del
desarrollo econdmico. En una urbe como la ZMCM, en
donde existe una diversidad de actividades v funciones, la
movilidad es enorme y el Tren Metropolitano posibilita la
vinculacién entre el domicilio y el trabajo.

En este marco se sefiala que la planeacion del transporte,
que implica reducir la movilidad, s6lo se puede conseguir
reorganizando los usos del suelo, aprovechando la
infraestructura existente y haciendo eficaces los sisternas de
transportacién.

La planeaci6n del transporte se concibe como un proceso
que metodoldgicamente se divide en etapas. Aunque
existen divergencias al respecto, se hace evidente que el
proceso de planeacién del transporte se basa en dos
principios importantes:

1) Las caracteristicas de los viajes son cuan-
tificables, estables y predecibles.

2) La demanda de transporte se relaciona directa-

mente con la distribucion e intensidad del uso
del suelo.

La metodologia empleada en la revisién del PMM se basa
en un diagrama de flujos que toma en cuenta la
retroalimentacién como elemento esencial en la
planeacién.

1) La cuantificacién de la oferta y la demanda de
los viajes.
2) El estudio de la estructura urbana en funcién de

las posibilidades v restricciones que la ciudad
ofrece para alojar alas futuras lineas del sistema.

El PMM incluye un diagnostico de la situacion urbana y de
transporte de la AMCM define asi mismo el drea de
influencia del Metro utilizando bdsicamente tres
indicadores:

1) El crecimiento demografico

2) La expansion del drea urbana

3) Las tendencias de cobertura de los servicios de
transporte.

Estos factores resultaron ser los mds indicados para estimar
el curso que seguird la ciudad y el dmbito con el cual se
desarrollardn las principales actividades econdmicas y de
transportacién.

Llama la atencién que aunque en el PMM se establece que
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el Metro es la columna vertebral del sistema de transporte,
se le adicionan relaciones de complementacién y
coordinacidn con los otros medios, puesto que "a pesar de
su alta eficiencia y capacidad, el Metro por si solo no es
capaz de resolver todos los problemas de movilidad".

El proceso de planeacidn del transporte puede adquirir
diferentes formas, segiin los objetivos a seguir, sin embargo,
todos los tipos de propuestas tienen que cubrir un marco de
referencia comiin, definido por tres etapas escenciales,
dada una de las cuales se caracteriza brevemente.

Los elementos que se consideran son: Las tendencias
demograficas, las tendencias de urbanizacién, los
predominantes del suelo, las tendencias de incremento
vebicular y los escenarios de movilidad.

Otro elemento importante dentro de la planificacién del
transporte es el uso del suelo, ademds de ser integral, debe
incorporar factores econ6micos, de poblacién de uso del
suelo, de valores sociales y comunitarios, esto es, las
demandas de movimiento estan relacionadas con las
actividades propias de la poblacién y rales actividades se
expresan en la distribuci6n y caracteristicas de una serie de
diferentes usos del suelo.

Desde el punto de vista tedrico, se afirma que las acciones
piiblicas sobre el territorio, especialmente en la realizacién
de obra de equipamiento e infraestructura urbana,
ocasionan efectos inmediatos sobre el precio de las tierras
proximas, generando excedentes que son apropiados para
diferentes fracciones de capital.

Concretamente, el apartado de "perfectibilidad fisica” del
programa, considera el pardmetro suelo para definir v
localizar predios con posibilidad de alojar las instalaciones
fijas del sistema (talleres, depésitos, estaciones,
terminaies), limites politico-administrativos, zonas de
reserva vial primaria (vias de acceso controlado, ejes viales
y arterias importantes), condiciones topograficas y zonas de
habitacién.

En los hechos observamos que, dentro de la planeacion
urbana, la presencia empresarial es evidente. En México las
empresas constructoras inciden directamente en la
produccién de una obra piblica. Es mds, son el agente
responsable de su realizacién y entablan relaciones
particulares cenaquellos segmentos de laburocracia estatal
que actdan como agente contratante.

CONVITUR es un organismo piblico desconcentrado del
D.D.F. con presupuesto propio y con gran ingerencia en el
campo del transporte.

Cumple asi con objetivos de planeaci6n, construccién,
coordinacién y normatividad en todos los dmbitos del
transporte.

Sus funciones son elaborar y mantener actualizado el PMM,
crear la infraestructura adecuada para la operacién del
Metro y poner soluciones al problema de vialidad y
transporte conjuntamente con la CGT.

Desde el proyecto Metro, la presencia de los intereses
franceses resulta fundamental para explicarnos su
implantacion. los capitales financieros e industriales

I

=]
(=)

E



franceses, apovados en los convenios existentes entre el
Estado Mexicano y el Galo mantenidos a lo largo de mas de
dos décadas de existencia del S.T.C. son upa importante
presencia que aun hoy perdura, a pesar del largo proceso de
"mexicanizacién” del tren Metropolitano.

De esta manera, las acciones del gobierno mexicano en la
obra del metro han estimulado a la industria de la
construccion. en particular fortaleciendo la participacidn de
la ICA como la empresa responsable de la ejecucidn det
provecto y que opera practicamente en todas las etapas de
construccién del Tren Metropolitano.

Existen otros dos organismos cuyas acciones es conveniente
incorporar en el andlisis de los agentes que participan en el
proyecto Metro. Nos referimos a la CGT, creada en 1984,y
la Comisién de transporte del estado de México
(COTREM). Esta dltima se cred en 1982, con el objetivo
de elaborar programas tendientes a organizar el problema
de transportacion de ese Estado.

Resumiento, en el Proyecto Metro, la toma de desiciones
se centra en la interrelacién de varios agentes (piblicos y
privados, nacionales y extranjeros) que participan en el
financiamiento, disefio, ejecucion, suministro, construccion
y operaci6n de este sisterna de transportacién masiva. Los
tinicos grandes ausentes son los usuarios mismos y en
particular sus organizaciones.



5. CLASIFICACION DE ESTACIONES POR SU FUNCIONAMIENTO EN LA RED.

Por 1a funcién que desempenia dentro de la red general del
sistema de lineas de} Metro, las estaciones se pueden
clasificar en tres grupos:

1.- De paso

2.- De correspondencia

3.- Terminales

La interestacion promedio serd de 900 m. de longitud.
1.- ESTACIONES DE PASO

Son aquellos que se encuentran en puntos intermedios de
las lineas y se ubican de acuerdo con premisas de operacion,
posibilidad de dreas adecuadas y de mejor opci6én de
servicio a {os usuarios.

2.- ESTACIONES DE CORRESPONDENCIA

Son aquellas que se encuentran en el cruce de dos 0 més
lineas del Metro y tienen como caracteristica primordial,
permitir a los usuarios cambiar de linea en dos o mds
direcciones sin necesidad de pago de cuota adicional
pudiendo asi efectuar el recorrido indefinido de todo el
sisterna pasando de una a otra linea.

Este tipo de estaciones puede existir entre dos de paso y

entre una estacién de paso y una terminal.
3.- ESTACIONES TERMINALES

Son aquellas que como su nombre lo indica estdn al final
del trayecto.

Las terminales pueden ser provisionales o definitivas de
acuerdo ala forma en que se desarrollen las lineas dado que
en algunos casos se construye por tramos {inicamente; estas
necesitardn una terminal a cada extremo por corta que sea
la longitud de la primera etapa.

Las terminales requerirdn de instalaciones adecuadas y
estacionamiento de convoyes para la operacién del Metro.
Para el caso de las terminales provisionales dichas
instalaciones se reducirdn al minimo.

Estas estaciones podrén ser a la vez de correspondencia.

POR SUNIVEL
SOLUCION EN CAJON SUBTERRANEO
Como su nombre indica son aquellas estaciones que se

constituyen bajo tierray se dividen en tres grupos segiin su
profundidad; en cajén, semiprofunda y en tinel,
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EN CAJON.

Se denominan asi aquellas estaciones en que se hace una
excavacion a cielo abierto paraser cubierto después poruna
estructura, sobre la cual se asienta un relleno
suficientemente grueso como para permitir el paso de
instalaciones urbanas. Sobre el relleno y el pavimento
correspondiente se establecerdn los servicios urbanos
(plazas, calles, camellones, etc.).”

SOLUCION SEMIPROFUNDA

Se usa cuando la excavacién a cielo abierto rebase un nivel
de profundidad tal que se puedan alojar vestibulos,
comunicacion con otras estaciones, etc.

Usualmente el vestibulo se encuentra en el mezzanine
sobre los andenes y las estaciones se puede localizar debajo
de arroyos de circulacién vehicular, plazas terrenos
afectados, eic..

SOLUCION DE TUNEL

Cuando la calidad del terreno vy el sistema constructivo lo
permitan, las dimensiones del tinel pueden ser
suficientemente amplias para alojar en él las vias y los
andenes.

Las posibilidades de variacién del nivel del tinel y la
subrasante con respecto al nivel de la calle y su propio
didmetro deberdn estar de acuerdo con los estudios de
mecdnica de suelos y con el disefio estructural.

Esta solucion consistird va sea en dos tlineles paralelos
separados que alojen cada uno de ellos una sola via y su
andén correspondiente; en dos tiineles adosados con apovo
central o bien en un solo tinel de mayor didmetro que
abarque las dos vias juntas con los andenes laterales.

SOLUCION SUPERFICIAL

Cuando por caracteristicas del contexto urbano v estudios
de factibilidad de linea, se permita una circulacién de los
convoyes del Metro a nivel superficial y con vias a la
intemperie, surgird la clase de estaciones denominadas
superficiales, pudiendo presentarse gran variedad de
soluciones arquitectonicas para resolver el acceso a éstos
andenes superficiales.

Dentro de éste concepto se distinguirdn dos clases; a nivel
superficial y en tajo.

A NIVEL SUPERFICIAL. Cuando el nivel de via se
encuentra al mismo nivel que el de la calle ligeramente
arriba o debajo de ésta.

SOLUCION EN TAJO. Cuando el nivel de subrasante se
encuentra a 1.50 m. o mds de profundidad con respecto al
de la calle.

SOLUCION EN VIADUCTO ELEVADO

Como su nombre lo indica estas estaciones se encuentran a
un nivel o mas sobre el nivel de la calle o sea, que la principal
caracteristica es que permiten la circulacién de otros
vehiculos o del propio Metro, peatones, etc., dejando entre
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ellas un galibo vertical minimo de 5.00 mts..

Como en el caso de las otras estaciones su designacion
obedece al nivel de la subrasante y a la relacién directa que
€ste tiene con el nivel de andenesy la calle.

ASPECTOS URBANOS.

Las estaciones quedan intimamente relacionadas con la
urbe a través de sus accesos y salidas ya que crea enormes
influencias viales en las dreas de transferencia que se
generan.

Existen aspectos urbanos relacionados en su totalidad con
la lfnea en lo referente a las estaciones, los cuales son
estudiados en otras normas relacionadas con el plan rector,
el plan de vialidad y transporte y el plan recto del Metro en
lo particular y que amerita un estudio de transporte dentro
de la urbe.

Por otra parte, ya dentro de la ubicacién de una estacion se
presentardn problemas: cruces viales, estaciones
temporales de autobuses, taxis y otros vehiculos de
transportes, paraderos de automéviles particulares o
estacionamiento permanentes de éstos y los movimientos
peatonales que implica esta drea de transferencia en donde
existiran tres tipos de tréfico: el puramente vehicular, el
vehicular peatonal y el puramente peatonal.

Otro grupo de problemas que presenta la estaci6n estard
relacionado con el uso del suelo en las proximidades de una
estacion; el hecho de que una estacién de Metro esté
préxima a una estacién de autobuses fordneos o a un

aeropuerto puede acarrear grandes problemas. La cercanfa
con lugares de grandes aglomeraciones, mercados, centros
comerciales, estadios, etc., también tendrd gran influencia
en el proyecto de la obra urbana exterior.

UBICACION DE ESTACIONES

La ubicacién de estaciones dentro de una linea, es objeto
de estudios de transporte junto con los de densidad de
poblacién y los estudios de origen y destino. En general, se
ubicarén cerca de intersecciones de calles o por donde
circulen lineas de transporte de autobuses y rutas de
colectivos, con objeto de captar pasajeros.

Se consideraré que el espacimiento entre estaciones puede
fluctuar entre 600 m. y 1400m. dependiendo de estudios de
transporte y de las caracteristicas del material rodante que
se seleccione, el cual daré sus propias restricciones de
operacion.

Otro factor definitivo en la ubicacién de estaciones es el
estudio de las instalaciones urbanas que interfieran con la
estacién y los problemas de trifico que pueda causar.

PARADERO DE AUTOBUSES

Afin de lograr la adecuada transferencia de pasajeros entre
el sistema Metro y el sistema de transporte de superficie
como son autobuses urbanos, suburbanos, trolebus, taxis,
colectivos y vehiculos particulares, se hace necesaria la
presenciade paraderosy estacionamientos en las estaciones
del Metro. Atendiendo ala demanday a la capacitacion de
la estacién se determinard la reestructuracién vial y su



dimensionamiento.

Para lograr la mdxima seguridad del usuario y optimizar el
funcionamiento, se deberdn proyectar pasarelas
subterrdneas o elevadas a los paraderos, con distancias
dptimas de recorrido entre 100 m. y 150 m. Cuando estas
distancias se excedan, se usardn bandas transportadoras
mecénicas.

ESTACIONAMIENTO

En las estaciones en las que la captacién prevista de
usuarios determine una elevada afluencia de transportes
particulares, se deberdn proporcionar estacionamientos
piiblicos de dimensiones adecuadas a las necesidades
planteadas por la afluencia de usuarios, tomando en cuenta
la zona y de acuerdo también a la disponibilidad de los
terrenos. El disefio de los estacionamientos se debera
adecuar a la geometria de los terrenos para éste fin, asi
como e} RCDF.

PLAZAS DE ACCESO

Dado el gran volimen de gente que se genera alrededor de
una estacion del Metroy con el fin de agilizar la circulacién
y mantener la seguridad tanto del peatén como del
automovilista, serd necesaria la creacion de plazas, que se
definirdn como espacios abiertos para receso y/o dispersion
de usuarios.

Se debera buscar 1a regeneracién urbana con buena calidad
en su construccion y materiales y con areas jardinadas.

ACCESOS

Siendo éstos la transicién entre la via piiblicay la estacion
propiamente dicha, los accesos desempefan un papel muy
importante, ya que de ellos depende en mucho la eficiencia
en el funcionamiento de la estacion.

Todas las estaciones deberdn contar con puertas de
seguridad a base de celosias metdlicas.

De acuerdo a los diferentes tipos de estacion y al contexto
urbano, se determinarén los distintos tipos de acceso a las
estaciones.

Para los vestibulos subterraneos a poca profundidad (3.50
m. de altura), es conveniente utilizar escaleras
convencionales y para los desniveles subsecuentes se
colocardn escaleras mecdnicas.

Los vestibulos de superficie deberdn tener un pequefio
desnivel de 2 a 3 escalones para estar a salvo de posibles
inundaciones.

Los accesos a las estaciones se disefiardn procurando
obtener siempre la seguridad y dimensiones necesarias para
el rdpido desalojo de la misma en un tiempo no mayor de 3
minutos.

Estos accesos podran ser cuatro, dos por cada lado del
vestibulo destindndose dos para entrada y dos para salida,
con anchos no menores de 2.50 m. libres.



PASARELAS DE ACCESO

En las estaciones y en aquellas zonas donde el movimiento
vehicular sea muy intenso se disefiaran pasarelas de acceso
elevadas o subterrdneas, con objeto de brindar a los
usuarios la maxima seguridad v el funcionamiento tanto de
la estacién como de la vialidad.

Para su dimensionamiento se deberdn considerar los
estudios realizados con base en la densidad demogréfica de
lazonay enlos aforos de origen v destino los cuales llevardn
a conocer el nimero de autobuses urbanos, suburbanos,
taxis y colectivos que operaran para satisfacer la captacién
prevista va sea para el acceso, receso, dispersion o desalojo
de la estacidn.

ESPACIOS INTERNOS

Se les denomina asf a los espacios propios de la estacion,
estos espacios variardn en forma, iluminacién y sensacién
psicolégica de acuerdo al tipo de construccién elegido.
Podr4 haber incluido estaciones a la intemperie en donde
no exista clara dominacion entre espacio externo e interno;
aqui nos referimos a los espacios pertenecientes al dmbito
de la estacién.

Dentro de los espacios internos conviene diferenciar dos
zonas: una propiamente de los usuarios, como escaleras de
acceso, vestibulos, pasarelas y andenes y otras; la del
personal de la estacién, como la de servicios administrativos
y de operacién.

Dentro de la primera zona, la del usuario, se tendrin dos

subzonas divididas por la linea de torniquetes, una antes de
cruzarlos denominada externa o libre y la otra después de
cruzarlos, interna o controlada.

El movimiento interno de la estacion estd gobernado por la
frecuencia de paso de los trenes.

En estos espacios también estdn considerados los estudios
de tiempo que tendrd una persona en la adquisicién de su
boleto, paso por los torniquetes y cruces de circulacion, asi
como también los tiempos de abordaje y desalojo de los
trenes.

YESTIBULO Y AREA DE ESPERA

Los vestibulos representan una de la dreas mds importantes
de las estaciones y tendré que satisfacer todas las funciones
que ahi se desarrollen, contando con el espacio suficiente.

Tendrin que ser compatibles con los diferentes servicios
que alli se presentan.

Para el disefio de los vestibulos se deberd tomar en cuenta
un sinimero de factores como son: el tipo de estacién, la -
ubicacidn, el tipo de sistema constructivo, el concepto
formal v los servicios que brindan al usuario.

Atendiendo alas necesidades de funcionamiento se pueden
considerar tres tipos de vestibulos: exteriores, interiores y
los de retencién de usuarios.



EXTERIORES

Son aquellos que se encuentran en la subzona externa de
usuarios, cuya funcidn es la de recibir, encauzar y controlar
alos usuarios antes de su ingreso al sistema.

En estos vestibulos se ofrecerdn al usuario servicios de
venta de boletos, casetas de teléfonos, informacién de
intinerarios, etc., en resumen, una serie de servicios propios
adecuados a la iniciacién de un viaje.

Se diseiiaréan éstos vestibulos para evitar conflictos entre los
servicios v las circulaciones, por ejemplo, en horas de
méxima demanda se pueden presentar grandes filas en la
venta de boletos.

Sielvestibulo funciona tanto para ingreso como parasalida,
se estudiardn los flujos contrarios para lograr maxima
fluidez, diferenciando los de entrada de los de salida,
dividiéndose, si asi se quiere, las funciones.

INTERIORES

Son vestibulos basicamente para encauzar y distribuir a los
usuarios en la zona interior.

Su disefio responderi al logro de un movimiento cémodo,
4gil, répido y sin conflictos entre los diferentes flujos.

Estos vestibulos pueden ser una prolongaci6n del vestibulo
exterior separado por las barreras de torniquetes o bien un
descanso ampliado de alguna circulacién vertical o algdin
espacio anexo a los andenes de tomar las escaleras.

RETENCION DE USUARIOS

A éste tipo de vestibulos se puede llamar también de
retencién de usuarios y es una solucién que podrd ser
necesaria en aquellas estaciones que presten una elevada
captacion de usuarios, particularmente en las terminales, a
las horas de méxima demanda en entradas.

En caso de que la frecuencia de trenes aumente puede
ocurrir que éste arroje hasta 72 000 pasajeros por hora v
sentido.

En éstos casos se recomienda estimar una capacidad para
intervalos de 90 seg. por convoy y una captacién por convoy
de 1800 pasajeros como méximo, una clasificacién del 609
de pasajeros v considerar que en un metro cuadrado cabrdn
cuatro usuarios mientras esperan el turno para abordar el
tren. En caso necesario, se disefiardn banderillas de uso
rudo para encausar ordenadamente a los usuarios e
inclusive se podrd pensar en la posibilidad de separar
hombres de mujeres y nifios.

La experiencia que se ha tenido en las estaciones del Metro
ante el comportamiento de aglomeraciones de usuarios,
hace esperar reacciones violentas y alarmantes, ante las
cuales el disefiador deberd estar preparado pararesolverlas.

CIRCULACIONES VERTICALES

Se deberd resolver en dos formas: escaleras convencionales
y mecénicas. Para determinar el tipo conveniente, se parte
del principio de servicio (comodidad y seguridad} al
usuario. Por ejemplo, la utilizacion de escaleras mecinicas



para desniveles mayores de 6.50 metros.

Asi mismo, en las estaciones donde se requiere agilizar el
movimiento de usuarios (correspondencia y terminales), se
deberdn utilizar también escaleras mecdnicas, en
combinacion con las convencionales.

Se deberan prever las preparaciones para las escaleras
mecénicas a futuro de acuerdo a las caracteristicas de la
seleccionada y deberan contar de antemano con todas las
preparaciones en obra civil para su montaje (ganchos de
izaje, alimentacidn eléctrica, etc.).

Para el dimensionamiento de las escaleras convencionales
se deberdn considerar los siguientes conceptos: huellas y
peraltes segin la férmula del paso, seccién tranversal
acorde con el ntimero de usuarios y velocidades que se
requieran en cada caso.

Nunca se tendrd menos de 2.50 mts. para gélibo vertical y
la disposicién de descanso ser4 la que resulte comoda para
el usuario.

Uno de los problemas mis serios de la Ciudad de México
es la contaminacion del aire, 1a que, en buena medida,
proviene de los autos y autobuses. Otra forma de inferir el
impacto del Metro seria la de calcular los autobuses
suplementarios que se necesitarian para dar servicio a la
cantidad de pasajeros que transporta el Metro. Por ejemplo,
tomemos en consideracion la linea 2, que es la de mayor
afluencia. En las horas de mayor transito (que pueden
sobrepasar 18 horas diariamente), esta lfnea puede
transportar en todo momento 60,000 pasajeros, con 38

trenes que cubren a intervalos de 130 segundos. Esta misma
cantidad de pasajeros requerird de 1412 autobuses (para 42
pasajeros cada uno), con intervalos de 5 segundos.

Estos autobuses, a una velocidad de 20 km/hr y 40 km/hr
consumiran 7 078 litros de combustible diesel por hora y
arrojarfan a la atmésfera 22 toneladas de CO3 por hora. El
consumo de enegfa de los autobuses seria de 1.4 Kwh por
pasajeros, que es 15.8% inferior al del Metro. Sin embargo,
si aumentara el nimero de autobuses al nivel requerido
para sustituir al Metro (algunos miles por las nueve lineas),
los congestionamientos ocasionados por el trénsito regular
alcanzarian proporciones catastroficas, ademds de
aumentar el tiempo de desplazamiento entre un lugar y
otro.

En la actualidad, durante las horas de trafico més intenso,
la velocidad de circulacién por las avenidas principales y
vias rapidas es menos de 7 km/hr. Bajo tales condiciones,
aumenta el consumo de energfa por autobis, al igual que la
contaminacién del aire. Es por ello que, en comparacién, el
metro ahorra muchas horas-hombre y ayuda a controlar la
contaminacion a pesar de consumir més enegia.

Para terminar, los autos necesarios para enfrentar las
carencias del transporte que sefialamos superarian los
50,000 con un requerimiento de 156,250 litros de gasolina,
un consumo mucho més elevado de energia por pasajero y
emisiones de CO y HC, por la ocupacién actual promedio
de 1.2 pasajeros por carro, un promedio de velocidad de 25
km/hr y un consumo promedio de 8 It./km, pero este
ejercicio en netamente académico. En recientes encuestas
entre usuarios del Metro, se constaté que un 95% de ellos

(%4



no tiene los medios para comprar un auto, el 5% restante
corresponde a usuarios que dejan su auto en los
estacionamientos de las estaciones terminales del metro.

El impacto en la planeacién del uso de la tierra ha sido
minimo en virtud de que el Metro se construy6 para servir
a una ciudad que ya existia. Por otro lado, subsiste un
impacto en el trdnsito, por que las lineas fueron
disefidndose para correr paralelamente o muy cercanasalas
avenidas de mayor congestionamiento También se han
alejado las lineas de autobuses del centro histdrico.

Se ha desarrollado la tendencia a una mayor planeacién y
control del transporte a partir de 1947, pero acrecentando
sensiblemente desde mediados de los sesentas; tendencia
que ha implicado la produccién piblica del servicio de
transporte en los dos medios mds importantes. Esta
importancia, sin embargo no esta asociada exclusivamente
al voliimen de pasajeros movidos, si no fundamentalmente
se expresa en relacién al movimiento cotidiano de los
trabajadores tanto fabriles como empleados del sector
terciario.

Desde el primer conjunto de lineas disefiadas y construidas
del Metrose pensé en estos términos ya que para los andlisis
de las lineas se establecieron las lineas de disco, (partiendo
de datos en curso de 1960) se determind el nimero de
obreros que habitaban en cada cuartel y delegacién. Y se
estudié el movimiento de empleados (nimero de
empleados en cada cuartel y delegacién, asi como sus
corrientes de flujo hacia los centros de trabajo).

Cada vez es mds irreal el anélisis parcial de la zona

metropolitana de la ciudad de México en los limites
artificiales que impone la subdivision administrativa. La
ciudad es una, independientemente de las obstrucciones
que de elia se hayan hecho ya sea en el terreno tedrico,
politico o, como es el caso, administrativo; el hecho mismo
es ya reconocido en los distintos niveles de gobiernoy en
las diferentes dreas de planeaciones y gestiones del
gobierno mexicano. El gobierno del Estado de México
explica el crecimiento de su drea conservada mencionando
que "laampliacién” de politicas restrictivas para la apertura
de fraccionamientos en el Distrito Federal, la ampliacion
de las plantas industriales hacia los municipios de
Naucalpan, Tlanepantla y Ecatepec, y la apertura de los
miltiples fraccionamientos en el Estado de México,
determind hacia el final de las década de los afios cincuenta,
el arranque del proceso del crecimiento acelerado del Valle
Cuautitlan-Texcoco, proceso que se ha venido acentuando
hasta alcanzar a la fecha un total poblacional mayor a los
7.3 millones de habitantes.

En lo que respecta a la movilidad de la poblacidn ésta
divisién politica administrativa ha provocado problemas
reales de tal magnitud que se puede observar una fuerte
fractura entre las dos entidades para la resolucién a los
problemas de transporte. Asi, los sistemas de vialidad y
transporte se encuentran seccionadas y sin una
estructuracion. Dichos sistemas no guardan relacién con las
aparentes en el Distrito Federal, provocando bastantes
alargamientos de los recorridos en 1a poblacidn residente.

La demanda de movimiento de viajes se comportade forma

casi independiente a ésta desarticulacién. Los viajes
cotidianos realizados entre los diferentes puntos de la
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ciudad, ya sea en el Estado de México o en el Distrito
Federal, dan cuenta de que a pesar del funcionamiento
relativamente multicentral de la ZMCM, existe una fuerte
interrelacion entre casi todas las zonas que }a integran.

Dificilmente puede, en éste momento, cuantificarse el
voliimen de viajes en el Estado de México contrastando con
el voliimen de viajes en el Distrito Federal, sobre todo por
la carencia de informacién sistemética y periddica sobre el
comportamiento de los viajes; sin embargo y a partir de la
informacion existente podemos mencionar que para 1983
aproximadamente el 28.5% de los viajes totales de la
ZMCM tenia su origen en el drea conurbada del Estado de
México. Esto representd, para el mismo aiio, 5 millones 500
mil viajes. "De este total, 40% tiene como destino principal
otros municipios del Estado de México, y un 60% el Distrito
Federal.

De 1983 a la fecha, gran parte del crecimiento demogrifico
se ha dado en el drea conurbada del Estado de México. Asi,
es de suponerse que en la actualidad existe un porcentaje
mayor de viajes con origen en dicha area.

Por otro lado, dado que los municipios conurbados del
Estado de México, forma una corona al Norte del distrito
Federal, no existe vialidad ni transporte suficiente que los
ligue directamente; por tanto, la mavor parte de los
movimientos intermunicipales en el drea conurbada del
Estade de México se realizardn a traves del Distrito
Federal. Esta situacién contrasta fuertemente con la
fractura tan notoria que existe en el servicio de transporte,
precisamente en los limites entre el Distrito Federal y el
Estado de México.

La transportacién dentro del Estado de México se realizo
fundamentalmente en autobuses, tanto urbanos como
suburbanos.

Del primero existen dos tipos de servicio, uno producido
piblicamente y otro de produccién privada. Los autobuses
suburbanos son, en la mayoria de los casos de produccién
privada, a ellas se les agrega, ademds, el servicio
intraurbano que prestan también algunos autobuses
foraneos. De forma similar al Distrito Federal, han
proliferado en las dltimas dos decédas los taxis colestivos,
que en el caso del Estado de México tienen la peculiaridad
de que la mayor parte siguen siendo "Tolerados", esto es, no
se encuentra ain regularizados.

Una de las preocupaciones basicas del esquema de
planeacién vigente en el Estado de México es, hoy en dia,
la integracion entre las distintas partes que constituyen el
drea urbanizada de éste, alrededor del Distrito Federal.
Esta pretensién se debe conjugar con una necesaria
coordinacidén entre estas dreas.

El Estado de México reconoce 17 "Ciudades Periféricas” al
Distrito Federal, que conforman junto con esta la zona
metropolitana de la Ciudad de México, Asi el gobierno del
estado pretende establecer lineas de transporte troncal que
comuniquen a las dreas urbanas de las 17 Ciudades
Periféricas con los centros regionales y subregionales de la
gama y lograr la coordinacién entre el Estado de Méxicoy
el Distrito Federal para articular los sistemas operantes en
ambas entidades.

Tanto en los documentos de planeacién del Gobierno del



Estado como en el discurso de los funcionarios pablicos, se
nota una pretension por desarrollar un esquema de
planeacién no condicionado por el Distrito Federal, aunque
si coordinado.

A pesar de lo anterior, es muy clara la influencia, e incluso
el determinismo, que ejerce la acci6n del gobierno del
Distrito Federal, en el Estado de México. Esto explica,
creemos, la fuerte reticencia de parte de funcionarios
medios para articularse a las propuestas y programas con el
Distrito Federal, pues es obvio que el Estado de México se
encuentra en franca desventaja.

EL SISTEMA DE TRANSPORTE Y LA FUERZA DE
TRABAJO

EL METRO Y LA FUERZA DE TRABAJO

Desde su concepcién original el proyecto Metro contempla
implicitay explicitamente el constituir la base de un sistema
de transporte de la fuerza de trabajo en el drea
Metropolitana de la Ciudad de México. Entre los
presupuestos fundamentales que daban sustento a éste
proyecto se destacan cuatro:

e Corresponder con las corrientes existentes de mayores
volimenes de pasajeros y cubrir las zonas de maés
elevada densidad demogrifica.

e Dar servicio a las zonas mds congestionadas, para
eliminar a los medios de transporte de superficie.

o Abarcar los centros de actividades principales de la
metrépoli.

o El ahorro de tiempo, por medio de las lineas lo més
rectas posibles e interconecciones miltiples.

Estos presupuestos se tradujeron en andlisis de las lineas
del Metro a partir de trazos por densidad demograficay por
usos del suelo con las que se concluyeron la necesidad de
privilegiar el drea céntrica y de responder a los jargos
recorridos por los habitantes de la metrdpoli. Asimismo se
tradujeron en andlisis de trazo segiin el origen y destino de
los obreros v empleados, para lo cual se hicieron
pormenorizados estudios que permitieron conocer sus
lineas de deseo, datos que sirvieron de fundamento para
diseiar la traza de las primeras lineas.

Ciertamente la "Congelacién” del Metro durante la primera
mitad de los afios setenta dejé en los autobuses de
propiedad privada, favoreciendo la sobresaturacién del
STC en sus tres primeras lineas, lo que incrementé los
accidentes y fallas en el servicio, iniciando asi una de las
modificaciones mas importantes por lo que respecta al
servicio que presta el Metro a los usuarios: Las repetidas
interrupciones, sobresaturacién, accidentes e
interrupciones comenzaron a presentarse como
condiciones cada vez mds frecuentes de la operacidn y
tuvieron su punto culminante con el grave accidente
ocasionado por el alcance de dos trenes en la linea 2, en
Octubre de 1976; como consecuencia se decidié la
implantacién del pilotaje automdtico que se consideré
incrementaria considerablemente la seguridad del servicio.



Es. probablemente el inicio de la segunda fase de la
construccion del Metro a partir de 1978, cuando surgen
elementos que permiten sostener con mavor contundencia
su funrcién como estructura de la transportaci6n de la fuerza
laboral.

Los avances de las primeras tres lineas durante la primera
etapa respondia a una traza casi obligada sin una
planificacién estricta de la futura red a largo plazo; en
contraste, la segunda fase se inicid con un ante/proyecto de
programa de vialidad v transporte que abarca una propuesta
referente al metro y, por lo tanto con una conciencia
definida respecto a que zonas de la Ciudad y en que
condiciones se les dotaba de transpote masivo.

En suma, esta segunda y acelerada fase de ampliacién del
Metro, privilegi6 con toda claridad, zonas particularmente
industriales y asiento de colonias y barrios obreros, en tanto
que similar atencion recibi6 el oriente.

Es muy probable que esta especial atencidn al norte fabril,
por lo que se refiere a sus exigencias de transporte eficiente,
haya sido producto de consideraciones técnicas pero sobre
todo de las presiones de las organizaciones empresariales
delnorte de la Ciudad; recordemos las reiteradas demandas
de los industriales de Vallejo porque se dotard de adecuado
transporte a la zona norte, o bien, se contruyen viviendas
obreras en las cercanias preexistentes a la implantacion del
Metro en la zona y la preocupacién de los industriales se
sintetiza en la siguiente cita:

"..La Asociacién Industrial Vallejo sefialaba que en ésta
zona -donde laboran aproximadamente 120 mil obreros de

900 empresas de 15 ramas industriales- se perderia
diariamente 224 mil horas-hombre, con valor cercano a los
50 millones de pesos.

El 50 de los obreros de la zona viven en la periferia v
pierden de 3 a 4 horas diarias al trasladarse de su casa al
centro de trabajo, el 309 de ta poblacion trabajadora habita
en el Oriente de la Ciudad principalmente en Cd.
Netzahualcoyotl, estos obreros utilizan de 3 a4 camiones v
el servicio de Metro para llegar las plantas. Segiin la misma
informacién, otro 20% viven en pueblos del Estado de
México, estos operarios utilizan de 3 a 4 camiones pero
tardan menos tiempo en llegar a Vallejo dada la cercania
relativa de la zona con la entidad"...

En los hechos los empresarios consiguieron parcialmente
ambos objetivos, aunque en mayor medida el servicio del
Metro.

Esta reforzada funcién del Metro como sistema de
transporte de lafuerza del trabajo, de potencia enlamedida
que la tarifa se mantiene sin cambio desde su inaguracién
gracias a un notable y creciente subsidio del Gobierno
Federal, quien por lo demds continuaria la politica de
financiar en su totalidad de ampliacién del STCy observaria
repentinamente la deuda acumulada por la empresa Metro
durante los 15 afios precedentes.

Resulta interesante recordar también a este respecto que
el discurso oficial, incluso, se hacia un desusado énfasis en
la funcién social de las lineas constituidas durante esa
época; se reiteraba el metro "Obra del Pueblo” y se
sefalaba: entre el Estado de México y el Distrito
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Federal..."existe un flujo interrumpido de ciudadanos que
son fuerza de trabajo necesario para generar, aquf o alld
riqueza, material ligada en produccién de bienes de
consumo, o consumidores potenciales de bienes y servicio.

Un hecho aparente poco vinculado con la politica de
operaci6n del transporte colectivo adquiri en la realidad
gran relevancia; nos referimos al decreto presidencial
contra la contaminacidn en la Ciudad de México, publicado
durante febrero de 1986, en donde se establece al
transporte piiblico proveniente del Estado de México la
obligacién de dejar el pasaje en las estaciones terminales
del Metro colindantes con esa Entidad para emitir la
interiorizacién al Distrito Federal y disminuir con ello la
contaminacién que provocaban. En la realidad una de las
consecuencias mas importantes de este decreto fué que, por
primera vez, se pudo concretar en alto grado la oferta en
estaciones de intercambio modal del Metro.

Esto permiti6 el hecho inédito, unos meses después de su
puesta en prictica, de incrementar notablemente la
capacidad tedrica y politica real de las autoridades del
Distrito Federal para aumentar la incidencia real del
transporte estatizado respecto al resto de la ofertay, lo que
aqui mds interesa a nosotros, en relacién al transporte de
las mayorfas.

El metro, en la actualidad y en el horizonte permisible, se
mantiene como la alternativa ordenadora del transporte de
la poblacién de menores ingresos de la ZMCM, sin soslayar
la tendencia del sistema a convertirse en una red compleja
que cubra las mayores porciones del drea del Distrito
Federal asi, el plan maestro del Metro, ensu tiltima version,

insiste en proponery priorizar en el tiempo, trazos de lineas
que vinculen los principales centros de actividad econémica
del norte, oriente y poniente de la ciudad e insiste menos
en la porcion sur del Distrito Federal que presenta una
mayor vocacion residencial de ingresos medios - alios v
elevados ingresos.

Desde nuestro punto de vista dos factores podrian
perturbar estas perspectivas; el primero, para la alternacién
radical de a politica tarifaria y el retiro de la participacion
estatal directa en la prestacién del servicio; y segundo, la
politica de transporte y vialidad seguida en el Estado de
México, en particular su retinencia por impulsar
alternativas de transportacién moderna.

Las colonias seleccionadas comparten entre si, de manera
general dos caracteristicas principales: el ser asiento de
poblacién de bajos ingresos y el contar con medios de
transporte colectivo que las vincula con la red del Metro.

En relacién a la poblacién econémicamente activa se
registran los siguientes porcentajes; en el 54% de las
familias existe un trabajador, en 25.9% dos, tres en un 9.2%
de los casos, otro 4.2% cuenta con cuatro y sélo 1.7%% tiene
5,6 y 8 miembros que trabajan.

Conlo anterior podemos observar que en la mayor parte de
las familias se registran de los 2 miembros econémicamente
activos, siendo de esta forma que el promedio de
trabajadores por vivienda es de 1.4 personas.



6. LOCALIZACION DEL SITIO

Para la construccion, operacion y funcionamiento de nuestros proyectos, proponemos la utilizacién de predios que se encuentren
sobre el corredor urbano que representa la Avenida Central, y en la parte media de ella, cercanos a los centros de Distrito, vecinales
y de barrio.

Los paraderos, estacionamientos y talleres de mantenimiento, se agruparan en los terrenos comprendidos en la manzana confinada
por la Avenida Central, Gobernadora, Avenida R-1y Canal de las Sales abarcando una superficie de 113,500 m”.

Con estas propuestas se cubrirdn los espacios suficientes que necesitan para la operacién de ambos mecanismos.

Dadas las condiciones geogréficas de orientaci6n, superficie y uso del suelo, los terrenos reunen las condiciones y caracteristicas
ideales para asentar ahi nuestros proyectos, permitiéndoles el acceso de manera expedita a ellos desde cualquier punto de partida.

=
=
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7. MEMORIA DESCRIPTIVAY
PROGRAMA ARQUITECTONICO

CRITERIO DE ZONIFICACION

La propuesta de zonificacién y la disposicién en planta del
conjunto, agrupado con una secuencia lgica y lineal se
plantea como a continuacién se menciona:

El punto estratégico de ubicacion para la estacion terminal
del Metro, serd en la parte media del camellén de la
Avenida Central.

El acceso al edificio, asi como la comunicacién de éste con
el exterior, se realizardn por medio de 4 puentes elevados,
2 en cada costado, provistos con anchas longitudes,
direcciones y alturas, que permitan conducir en forma
cémoda y segura a los usuarios librando el tréfico de la
Avenida.

La circulacion vehicular en la Avenida Central, se propone
dividiendo y agrupando en 2 carriles para baja velocidad
transporte pesado en los extremos y 3 de alta velocidad en
la parte media, con anchos minimos de 5 mts. cada unoy un
camellén divisorio en ambas direcciones y sentido
norte-sur.

Contiguo al edificio y en el costado poniente de la Avenida,
el paradero de autobuses, se espaciardn 7 bahias para el
ascenso y descenso de pasajeros, con carriles de circulacion
independientes agrupados en dos zonas, peseros y
autobuses, el punto comiin de acceso de vehiculos serd

sobre los carriles de baja velocidad a 180 mts. de la Avenida
Gobernadora, enla que a partir de esta interseccién y hasta
el acceso, se amplia un carril a los automotores con este
destino.

La circulacién interna de unidades serd solo en orientacién
norte-sur, encontrandose ubicada la salidasobre la Avenida
Gobernadora, (inicamente.

La movilizacién de pasajeros dentro del paradero se
realizard en banquetas individuales, no podra cruzar de una
bahia a otra, utilizando para este y otros fines los puentes
elevados.

El ascenso y descenso de pasajeros en cada carril, a partir
de autobuses o peseros y hasta la estacién del Metro se
llevard a cabo al pie de las escaleras conectoras de los
puentes y en sentidos opuestos e inclusive los comunicard
al extremo opuestc de la Avenida Central.

Dada la afluencia prevista al conjunto, el origen o destino,
obliga a proponer carriles aislados sobre los extremos
oriente y poniente de la estacion y la funcién serd apoyar la
captaci6n de usuarios provenientes de autobuses con ruta
de paso sobre la Avenida Central, taxis, transporte escolar
o transporte de personal.

Los servicios complementarios del conjunto urbano se
situardn en los terrenos colindantes al paradero dentro de



la misma manzana con acceso independiente sobre la
Avenida R-1 como son el estacionamiento piiblico y los
talleres de mantenimiento del Metro. Los talleres contardn
con naves de depdsito para funciones internas y un
estacionamiento privado.

PROGRAMA ARQUITECTONICO

ESTACION TERMINAL DEL METRO
EXTERIORES

o Estacionamiento piiblico
e Plaza

e Paradero de autobuses

e Pasos peatonales

e Nave de depésito

e Estacionamiento privado
e Escaleras de acceso
VESTIBULO EXTERIOR

o Pasarcla de acceso

e Vigilancia

e Local de tableros

o Primeros auxilios

o Jefe de estacién

o Taquilla

e Instructores

e Secretarias

e Asensores

o Subjefe de linea

e Retencion de usuarios
o Cuarto de aseo

o Teléfonos piblicos

o Informacién

e Sanitarios
VESTIBULO INTERIOR
o Circulaciones verticales

e Circulacion de distribucion de usuarios



ZONA DE ANDENES

¢ Andenes

e Cuarto de aseo

o Subestacién

e Local del TCO (tablero de control éptico)

e Descanso de conductores (as)

o Sanitarios de hombres

e Sanitarios de mujeres

o Cisterna

e Local técnico

e Local de acometida Cia. de Luz

o Pasarela cambio de conductores

Dentro de la obra civil para el Sistema de Transporte del
Ferrocarril Metropolitano existen aspectos que por su
indole caén dentro del campo de la arquitectura.

Esta disciplina encuentra amplio campo de accidn en el
proyecto de las edificaciones anexas al sistema vial, como
son las estaciones con sus miltiples edificios conexos y las

zonas de mantenimiento que aqui se menciona como
talleres.

En esta seccion también se han incluido algunos aspectos
urbanos derivados de los problemas de esta indole que se
generan al situar las estaciones en la ciudad. Estas dreas
anexas a las estaciones, se denominan de transferencia.

GENERALIDADES

Como su nombre lo indica la estacién se define como el
lugar de parada del tren para el ascenso y descenso de los
pasajeros. Los pasajeros entran y salen del Sistema del
Metro a través de las estaciones en calidad de usuarios.

Es usada también como transferencia a otros medios de
transporte, comunicdndose unos con otros a través de
pasarelas, plazas, etc. El cadenamiento de los diferentes
sistemas de transporte se dé en un sentido y en otro, hasta
que el usuario llega a su destino.

Un elemento importante en la estacién es el Tren en su
aspecto espacial, dimensiones, longitud, altura, cupo de
pasajeros, frecuencia de paso, el tiempo de permanencia en
las estaciones, velocidad de llegada y salida, etc..

Otro es el personal de operacidn, que hace funcionar todo
el sistema administrativo y mecénico proporcionando luz,
ventilacién, comodidad ambiental, informacién y
seguridad.

Del usuario se derivan los problemas de movimiento y
encauzamiento de grandes masas.



PASAJES 0 CIRCULACIONES DE
INTERCOMUNICACION INTERIOR

El movimiento correcto de usuarios es escencial para el
buen funcionamiento de cualquier estacidn. Para resolver
las circulaciones entre andenes, los vestibulos hacia los
accesos o a las salidas, de una Estacién a suv
correspondencia, etc., se deberdn disefiar pasarelas de
intercomunicacién en combinacién con circulaciones
verticales (excluyendo rampas, se contard con escaleras
convencionales y eléctricas). Estos se resolverdn en la
mayoria de los casos para atacar de los casos para etacar la
diferencia de niveles que existe entre los diversos espacios.

Para determinar sus dimensiones se tomarén en cuenta
diferentes factores: seccién transversal acorde con la
cantidad de usuarios previstay la velocidad buscada; galibo
vertical, segln los requerimientos de ventilacién ;
proporcidn éptima congruente con el sistema constructivo;
ducteria para instalaciones diversas (agua, drenaje, cables
de control, sistema de tierra, ductos de ventilacién, etc.);
condiciones propias del terreno y otras particularidades.

En pasarelas, vestibulos y andenes de estaciones profundas,
se solucionard la ventilacién e iluminacion con un sistema
de inyeccién de aire la primera y con un sistema artificial la
segunda.

La ventilacion se pensard en darla a través de galerias de
ventilacion o a base de lumbreras.

Dependiendo del disefio propio de la estacién se verd la
posibilidad de iluminar con el sistema mis apropiado v

conveniente para dar el nivel lumfnico requerido.

Para la intercomunicacién entre las estaciones de
correspondencia, se utilizardn pasarelas con distancias
méximas de recorrido de 100 a 150 m. de longitud y bandas
transportadoras si se rebasan los 150 m., resolviendo asf en
forma eficaz los problemas de retencién v dosificacioén de
usuarios entre las dos estaciones.

En las pasarelas de correspondencia se deberan disponer
galerias de ventilacién esiratégicamente localizadas y
dimensionadas en forma tal, que permitan mdéxima
comodidady comunicacién con el exterior.

PRIMEROS AUXILIOS

Con el fin de prestar al usuario una rdpida atencién de
primeros auxilios en cualquier emergencia, se localizard un
local propio y con las caracteristicas necesarias para su
funcionamiento.

Sulocalizacién, junto al local que ocupa el Jefe de Estacidn,
responde a que éste tiene preparacién para proporcionar
los primeros auxilios y vigilar estas actividades. Por lo tanto
1a ubicaci6n ideal es la zona del vestibulo externo o libre.

Los locales de primeros auxilios de cada estacién estardn
provistos de una mesa de concreto de 2.00 m.x0.70 m. y una
altura de 0.80m., tendra un acabado a base de resinas vinil-
acrilico. Sobre 1a mesa se colocard una colchoneta de hule
espuma de 10 cm. de espesor, con forro de vinil removible
en color blanco.

Y
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También contard con una tarja de acero inoxidable modelo
EB. 200 del catdlogo de EB. Técnica Mexicana o similar.
Dicha tarja estard provista de llavew con cuello de ganso, ¥
tap6n de cadena.

Contaré con una puerta de 1.20 m. de ancho para facilitar
el acceso a la camilla.

ANDENES

En este espacio es donde se lleva a cabo el ascenso v
descenso de pasajeros y se generan las diferentes
circulaciones para irse distribuyendo a los largo del andén,
o bien, para que tomen direcciones y se dirijan a las salidas.

Con el fin de lograr una distribucién uniforme de pasajeros
alo largo del convoy del Metro, se ha optado por localizar
los accesos v las salidas del andén en un solo tercio del
mismo.

Esto d la posibilidad de ir seleccionando una diferente en
cada estacién.

Segtin las condiciones del terreno disponible para la
ubicacidén de laestacion, yla posicién que guarde en lalinea,
se determinard si es de un andén central o de andenes
laterales, asi como también su seccion transversal.

En todas las estaciones se le dard al andén 150.00 m., de
longitud con excepcién de las estaciones terminales
provisionales, en las que la presencia del Tablero de
Control Optico (TCO) provicional queda dentro de los
150.00 m. de longitud.

Para las estaciones de pasoy correspondencia, se usardn dos
andenes laterales de 4.00 m., cada una con las vias al centro;
sin embargo, en las estaciones de paso con poca afluencia v
cuyas condiciones antes mencionadas asf lo exigieran. se
recomienda un solo andén central de 8.00 m. de ancho.

En las terminales definitivas para lograr el intervalo
previsto entre las salidas de los trenes y alcanzar la maxima
eficiencia y rapidez en las operaciones de ascenso de
pasajeros, se deberd utilizar dos andenes y tres vias, siendo
estos de 8.00 m. de ancho para abordary 8.00 m. para salida.
En este caso, no hay duplicidad de funciones, pues mientras
que en el andén se distribuye la gente a lo largo del mismo,
espera el treny abordan, en el otro, sin interferencia alguna
con otro flujo.

Parte de las medidas de seguridad que se ofrecen en
estaciones de dos andenes laterales son como norma, la
ubicacién de dos gabinetes del Puesto Central de
Intercomunicacién (PCI) a mitad del andén con ruptor v
teléfono directo, dos gabinetes de cabecera de andén y
deberdn verse a distancia.

También se encuentra con teléfonos en las cabeceras de
andén.

Para facilitar la limpieza de los pisos de andenes, se deberin
prever que todos los andenes tengan pendiente, desde el
borde del andén hacia los muros, para evitar la
contaminacién del balastro.

En los andenes cuyos muros tengan mamparas se
propiorcionard un dren lateral (zoclo dren) y enlos otros se



solucionard a base de coladeras y canal dren.
ESCALERA PARA CAMBIO DE ANDEN

También llamadas pasarelas de intercomunicacion de
andén a andén, estas se encuentran siempre localizadas en
1a zona de vestibulo interior, zona controlada.

En las estaciones a base de cajon subterraneo la solucién
mds frecuente es la de ubicar las escaleras y pasarelas
debajo de las vias, siempre v cuando los estudios de
mecénica de suelos lo permitan. El gilibo que hay que
salvar con estas escaleras, serd por necesidades
estructurales y antropométricas de aproximadamente 5.50
m.

Por las necesidades de captacion de usuarios, segiin sea el
caso, irdn una o dos escaleras mecdnicas acomparadas por
sus escaleras convencionales.

El otro tipo de estaciones subterrdneas (semiprofundas) se
podrén resolver estas escaleras a nivel mezzanine o
vestibulo, naturalmente cuando estos queden encima de los
andenes.

LOCAL PARA EL JEFE DE ESTACION

Este local cumplira dos funciones primordiales: la primera
proporcionar un lugar de trabajo estratégicamente ubicado
para el Jefe de Estacién v en segundo lugar, para alojar el
equipo de mando y control de los equipos basicos de
operacién de la estacién.

Para cumplir estos fines se ha disefiado un mobiliario
especial que requerird de un local que satisfaga los
siguientes requisitos:

Alojar en su parte frontal, un cancel de aluminio de 2.85 x
2.10m de alto, que servird de respaldo al pupitre del Jefe de
Estacion, accesible desde el exterior.

Las dimensiones minimas de este local serdn de 2.85 x 2.50
x2.25 m de alto, alojando el signiente mobiliario: pupitre del
Jefe de Estacién (con las platinas de control y mando,
terminal de operaciones, el mbdulo de telecomunicaciones
y sistemas de proteccién contra incendio), mimico con ducto
de alimentacién, mesa de trabajo con silla, archivero con
cajon, casillero y basurero.

Se ubicard en el vestibulo principal, permitiendo una
visibilidad directa hacia la baterfa de torniquetes. Sera una
buena medida localizar este local en el niimero de servicios,
permitiendo siempre que el local para primeros auxilios
quede contiguo.

El acabado de los muros y techos seré con pinturas hechas a
base de resinas vinilicas, el piso sera con pinturas hecha a
base de resinas vinilicas, el piso serd duro y liso sin
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desniveles.

En los casos que sea posible se proporcionard iluminacion y
ventilacién natural.

LOCAL PARA EL PUESTO DE MANTOBRAS LOCALES

En este local, ubicado en todas las estaciones terminales, se
lleva a cabo el mando y control de las maniobras de cambio
de vias en los trenes a través del Tablero de Control Optico
(TCO), asi como el despacho de trenes y el control de
cambios de sus conductores.

Se localiza en la cabecera del andén de salida a la linea y 72
cm. por encima de éste. Se buscara la méxima visibilidad en
todas direcciones, proporcionando al menos una ventana
hacia los andenes v otras de 1.00 x 1.00 m. hacia el local de
descanso de conductores.

El acceso al local serd directamente desde el andén, conuna
pequefia escalera interior de 1.10 m. de ancho y con cuatro
peraltes. La puerta sera de 1.10 x 2.50 m. con abatimiento
hacia el interior. Las dimensiones de este local se
determinardn individualmente en cada caso (siendo
aproximadamente de 112 m2) en funcién de la cantidad y
tipo de equipo a utilizar, del personal que permanecerd en
el local y de las caracteristicas de la linea y su funcién
terminal.

En estaciones superficiales, el local de (TCO) tendrd
aislamiento aciistico suficiente para evitar que el fuerte
ruido, proveniente del exterior, interfiera con las
comunicaciones en este local.

En estaciones terminales provicionales, este local podrd
colocarse dentro de los 150.00 m. de longitud del andén,
pero no asi en las estaciones definitivas.

SERVICIOS

Son aquellos locales destinados a prestar algiin servicio va
sea al piblico, al personal de la estacién o los conductores
de los trenes. De acuerdo al tipo de servicio que prestan se
clasifican de la siguiente manera: Sistema de Peaje,
Sanitarios, Aseo y Zona de Conductores.

SISTEMA DE PEAJE

Es el conjunto de elementos que controlan al acceso de
usuarios a la estacion. Dentro de los que requieren un
espacio en el interior de ella estdn las taquillas y la baterfa
de torniquetes.

TAQUILLAS

En este local se efectiia principalmente la venta de boletos
y se ejerce un control visual de los vestibulos o pasarelas en
donde ellas se encuentran. Adicionalmente la taquilla
principal da apoyo al Jefe de Estacién, ya que cuenta con un
Médulo de Telecomunicaciones equipado con telefonia,
alarmas (ruptores, teléfonos de andén y una repetidora de!
tablero de alarmas de su mismo local) y voceo general en
toda la estacidn.

Se ubicaran preferentemente en los vestibulos (exteriores)

de manera tal que las lineas de personas formadas para
comparar boletos, no obstaculicen el libre transito de los



demads usuarios, por otra parte, se buscard la’ méixima
visibilidad hacia la linea de torniquetes. En las estaciones
terminales se tendrdn taquillas auxiliares fuera de los
vestibulos para evitar que la compra de boletos impida el
funcionamiento de los mismos.

El nimero de taquillas requerido dependerd de cada
proyecto en particular, debiendo considerar al menos una
por cada vestibulo de acceso. La mas cercana al local del Jefe
de Estaci6n serd la taquilla principal. El nimero de taquillas
por acceso se determinard en funcién de la demanda que
tenga cada acceso.

Laaltura del cancel frontal para cualquier tipo de taquilla es
de 2.10 m,, el cual se apoya directamente sobre el piso del
vestibulo, ya que el piso de la taquilla deberd estar 10 cm.
por encima de éste.

El mobiliario necesario (previendo dos taquilleros) es: mesa
de servicio con mddulo de telecomunicaciones y dos
cajoneras; mesa posterior con cajon para monedas, caja de
valores y casilleros; caja fuerte con depésito rotatorio de
seguridad, dos sillas giratorias y dos descansa-pies. Las
taquillas de las estaciones terminales tendrdn
adicionalmente en la mesa posterior otro cajon para
monedas y una caja adicional de valores.

Como complemento a las taquillas, se proporcionarén 4reas
suficientes para las personas que desean comprar boletos.
En estas se colocardn barandillas para el mejor
ordenamiento de los usuarios, permitiendo mayor fluidez,
méximo aprovechamiento del espacio y el libre acceso a las
taquillas tanto de las taquilleras como al personal de

mantenimiento.
LINEAS DE TORNIQUETES

Es el limite entre los vestibulos interior y exterior, siendo el
lugar donde se controlan las entradas y salidas de los
usuarios al sistema del Metro. Estd integrada por
torniquetes, diapasones y puertas de cortesfa, requiriendo
un ancho minimo de vestibulos para su colocacién de 10.00
m. pero si la estacion tuviera dos o més vestibulos para
acceso, éstos podrian reducirse a 7.00 m.

De acuerdo a la funcién que desempeiian los torniquetes se
clasifican en tres tipos: de entrada, de salida y neutros.

Los torniquetes de entrada son los elementos mecdnicos que
controlan el acceso al sistema. Dotados con una lectora
electrdnica, al ser insertado el boleto, permite el acceso del
usuario registra su entrada.

Torniquetes de salida son aquellos que permiten la salida
del usuario del sistema. Cuenta con preparaciones
suficientes para poder controlar los aforos en este sentido.

Los torniquetes neutros son los gabinetes que tienen la
misma forma de los descritos anteriormente, su funcion es
de completar el funcionamiento de éste al cerrar las baterias
de torniquetes en cada sentido.

La puerta de cortesfa es la pequefia puerta que se coloca en
1a linea de torniquetes con el objeto de permitir el acceso a
la estacién sin pagar boleto al personal autorizado.
Preferentemente se deberd ubicar a la derecha de los
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torniquetes de entrada.
.

Los diapasones son los elementos metilicos verticales que
compolementan la linea, se conservard una modulacién de
78 cm., colocéndolos por grupos de acuerdo a su funcién y
en la ubicacién requerida por el diagrama de
funcionamiento de cada estacién.

SISTEMAS ELECTROMECANICOS DE CONTROL

Dentro del Sistema General de la red del Metro se
encuentra un gran niimero de sistemas de automatizacién
como son los de sefializacion, pilotaje automético, mando
centralizado, telecomunicaciones, sonido, alarmas y peajes.
En esta seccién se mencionardn aquellos sistemas que
requieren un espacio dentro del proyecto arquitecténico de
estaciones como son el local Técnico y el local para Jefe de
Estaciéon, el Tablero de Control Optico y los Equipos
Periféricos de Telefonfa.

LOCAL TECNICO

En todas las estaciones se requerirdn un local para alojar los
armarios de los Sistemas de Control (sefializacién, pilotaje
automdtico, mando centralizado, telefonia, alarma, sonido,
etc.) y en el caso de las terminales definitivas se podrd
proporcionar un local anexo en donde se alojen por
separado los gabinetes para telefonia y mando centralizado.

En las estaciones de paso y de correspondencia
preferentemente se ubicardn hacia el eje de estacién.
proxima a los andenes y del lado de la Via-2, aunque
dependiendo del caso, podrd ubicarse hasta una distancia

no mayor a 1060 m. del centro de los andenes y a nivel andén
o calle tnicamente.

Su altura libre interior serd de 3.00 m., més el espacio que
se requiera para otras instalaciones o elementos
estructurales.

Las puertas deberdn unificarse en tamaiios con las de las
subestaciones (3.00x 3.00 m., dos hojas) aunque en los casos
que asi lo requieran podran reducirse hasta 2.00 x2.50 m.,,
de altura.

La ventilacidn sera de tipo mecénico, presién positiva, con
éste propésito se dejaran rejillas de ventilacién sin filtro en
las puertas. El area de ventilacién requerida serd
establecida por el Departamento de Instalaciones
Electromecénicas en cada caso.

Los muros y los techos de estos locales debera ser de
concreto, teniendo un recubrimiento de pintura fabricadaa
base de resinas vinilicas y el piso debera ser de cemento
pulido con un sellador que evite el desprendimiento de
polvo, sin pendientes ni desniveles a fin de evitar problemas
en la instalacion de equipos.

CALCULO DE NUMERO DE TORNIQUETES

El niimero de torniquetes de entrada y de salida depende
directamente de Ia afluencia de cada estacién.

Para iniciar el cdlculo del niimero de torniquetes serd

necesario contar con las afluencias maximas de pasajeros
por estacion, considerando el 10% como hora-punta en

109



estaciones de paso y correspondencia v el 15% en
terminales. Para determinar los minutos més cargados se
dividir4 la captacién de la hora-punta entre cuarenta y no
sesenta, obtenfendose asi un margen de seguridad del 33%;
siendo cuarenta el nimero de trenes que pasarian por la
estacion en una hora al intervalo minimo de trabajo del
Metro de 90 segundos.

Para calcular la cantidad de torniquetes, se dividird el
niimero de usuarios del minuto mds cargado entre 25, para
obtener los torniquetes de entrada y entre 35 para
determinar los de salida.

El nimero minimo de torniquetes que deberd tener por
vestibulos la estacion seré dos de entrada y dos de salida.

Para la dosificacién de torniquetes en cada vestibulo, serd
necesario que el proyectista analice y determine cuales
serdn los vestibulos con mayor demanda tanto de entrada
como de salida de acuerdo con la ubicacion de su estacion y
proponga el desbalanceo que deba tener, si se requiere, en
el niimero de troniquetes entre los diferentes vestibulos de
dicha estacién.

Para mayores detalles de los elementos descritos en este
inciso, consultar los planos arquitectdnicos y de
electromecénica correspondientes.

SANITARIOS PARA EMPLEADOS
Se presentard este servicio entodas las estacionesy serd para

el personal que labore tanto en la propia estacién, como en
la licea.

Por tal motivo serd conveniente agrupar en un niicleo de
servicios los sanitarios, sus locales complementarios
(cdrcamos, cisternas, extraccion de aire, etc.) y los locales
donde labore personal.

Los sanitarios para hombres serdn independientes a los de
mujeres, inclusive, las puertas de acceso a estos locales
estarén separadas, buscando que el acceso al de mujeres sea
directamente por el vestibulo de la estacion.

En las estaciones subterrdneas, cuando la solucién lo
permita, se localizardn los sanitarios a nivel de calle para
reducir el costo de la obra, pero siempre con una
comunicacién directa desde los vestibulos.

El nlimero de muebles sanitarios dependera del niimero de
personas a las que se dé servicio de acuerdo con el
Reglamento de Construcciénes del DDF y el de
Instalaciones Hidrdulicas y sanitarias de la SSA. Otras
consideraciones como son distribucién, iluminacién,
ventilacién, etc., no mencionadas en estas Normas se
apegardn a los Reglamentos correspondientes.

CUARTOS DE ASEO

Para el aseo general de las estaciones, se contard con locales
que faciliten esta labor, en los que se tendrd una tarjetay un
vertedero y donde se puedan guardar los artfculos y
utensilios de limpieza necesarios.

Se requerirdn tres locales como minimo por estacién de

unos 9 m2. cada uno. Dos se ubicardn en los andenes
(preferentemente en las cabeceras y en los niicleos de
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servicio). Cuando la solucién planteada para una estacién
requerida dé una separacién muy grande entre los
vestibulos, se incluirdn uno o més locales adicionales para
facilitar la limpieza en todas las zonas de dicha estacion.

ZONA PARA CONDUCTORES Y CONDUCTORAS

Por funcionamiento operativo, los conductores (as) solo
pueden abandonar el tren al Hegar a las estaciones
terminales.

En esta se deberdn preveer espacios destinados para
actividades de este personal.

DESCANSO DE CONDUCTORES Y CONDUCTORAS

Las funciones que deberd satisfacer estos locales, serdn las
de dar comodidad en el descanso, asi como la oportunidad
de asearse mientras llega el turno de su recorrido por linea.

El tamaiio de superficie de estos locales variard, al igual que
el nimero de personal de conductores (as) de acuerdo a la
importancia de la terminal. Es decir, silalinea es mas lasrga
necesitara més corridas y por lo tanto mas conductores (as).

Los servicios que dardn estos locales deberan Jocalizarse en
estaciones terminales o cualquier tipo de nivel de via e irdn
en el nivel del andén.

VESTIDORES PARA CONDUCTORES Y
CONDUCTORAS

La funcién que deberé cumplir serd, la de dar servicio de

aseo v cambio de ropa, antes y después de la jornada diaria.
Elpersonal permanente y eventual (masculino o femenino)
variard en nimero de acuerdo a la importancia de la
terminal, [a ubicaci6n de este local deber4 estar en el mismo
niicleo del descanso de conductores v junto al TCO.

El drea deberd proyectarse en funcién del nimero de
persenal conductores (as) que ahi se designaran, al igual
que el niimero de muebles.

SANITARIOS PARA CONDUCTORES Y
CONDUCTORAS

Estos sanitarios daran servicio exclusivamente a
conductores (as), mientras esperan su turno de recorrido.

La superficie de estos servicios variard segitn el nimero de
conductorees (as) asignado a la terminal propiamente
dicha.

El nimero de muebles sanitarios ird en funcién del nimero
de personas, de acuerdo a lo propuesto por el Reglamento
Sanitario.

La ubicacién de estos servicios serd dinicamente en las
estaciones terminales en el nivel andén, junto al nicleo de
descanso de conductores y al TCO, en estos sanitarios se
deberdn preveer que el acceso al de hombresy al de mujeres
sea independiente.

TALLERES

Esel conjunto de naves yedificios localizados en los predios



previamente seleccionados vy aprobados por COVITUR, en
donde se controlard técnica, operativa ¥y
administrativamente el servicio de mantenimiento que se
proporcionar4 a los trenes.

Por la necesidad de nuestra zona de estudio y caracteristicas
del drea destinada a nuestro proyecto solo se contempla
dentro del programa arquitecténico una nave de depdsito.

La Nave de Depoésito es la construccién donde se
estacionardn los trenes cuando se encuentren fuera de
servicio y en espera de ser enviados nuevamente a la linea:
esto puede ser al iniciar el servicio por las mananas o en las
horas de maxima demanda cuando se requiere de un mayor
mimero de trenes.

Estas naves se localizardn en los extremos de las lineas, ya
sea formando parte de los conjuntos de talleres o aisladas.

:
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ANALISIS DE AREAS

AREA TOTAL DEL TERRENO: 9425250 m”
OBRAS EXTERIORES

Paradero de Autobuses

Area de asfalto: 12,527.60 m’
Area de concretoy areaverde:  10,018.40 m?
Estacionamiente piiblico: 8,900.00 m’
Plaza (4rea verde): 15,470.00 m’
Area talleres del S.C.T.: 47,336.00 m*
Escaleras de acceso y salida: 915.60 m*

Paso elevado del metro hacia talleres: 2,800.00 m’
VESTIBULO EXTERIOR (NIVEL MEZANINE)

Pasarela de acceso 1,842.50 m’
Instalaciones ténicas cabecera sur 17.00 m*
Locales de servicios cabecera sur 13320 m’
Locales de servicio cabecera norte 150.25 m*
Vestibulo 864.00 m”

VESTIBULQ INTERIOR (NIVEL MEZANINE)

. . . 2
Circulaciones verticales 274.00 m

Circulacion de distribucién de usuarios

Locales de servicios

ZONA DE ANDENES

Instalaciones técnicas cabecera norte
Instalaciones tecnicas cabecera sur
Locales de servicio cabecera norte
Locales de servicio cabecera sur
Andenes

SERVICIO DE ESTACION

Carcamo de bombeo

Cisterna y equipo de bombeo
Sanitarios nivel mezanine y andé n
OBRA CIVIL-ESTACION METRO

Armadura de acero (aprox.)

Elementos de concreto

1,266.00 m”
66.40 m’

181.00 m*
19270 m*
14.00 m?
79.60 m”
2,400.00 m*

5.00 m*
20.00 m*

7235 m*

254,260.00 Kg.
443.00 m?

|
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8. INSTALACIONES PARA EL FUNCIONAMIENTO DE LAS ESTACIONES

Existen grupos de instalaciones dentro de cada estacién
como son electricidad de alta y baja tensién, de aire,
hidréulicas, sanitarias y electrénicas.

SISTEMAS ELECTRONICOS

La alimentaci6n para el sistema de enegfa eléctrica de las
estaciones, se hace a base de un tendido de cables de alta
tensién de 23 KV, que viene por los tiineles de la propia via
y alimenta un par de subestaciones denominadas:
subestaci6n de alumbrado y fuerza Via-1y Via-2, en donde
este voltaje se transforma a baja tension (127 Vy 220 V)
para su aprovechamiento en las estaciones y se distribuye
ademds del alumbrado, fuerza para los motores de los
escalones mecanicos, bombas de cidrcamos y cisternas

SUBESTACIONES

Para la fuerza y alumbrado se requerirdn dos locales con
dimensiones minimas de 6.00 m. de ancho y 12.00 m. de
largo de la Via 1y 6.00 m. de ancho y 10.00 m. de largo la
de Via-2.

En cuanto al galibo vertical serd libre de 3.10 m. y tendrdn
dos puertas que abatirdn hacia afuera de 3.00 m. de ancho
por 3.00 de alto.

CUARTO DE TABLEROS

Estos cuartos alojan los tableros de distribucién que tienen

la funcién de dar proteccion alos alimentadores principales
en baja tension, también se encuentran los elementos de
proteccién de los circuitos derivados y los tableros de carga
o alumbrado.

La ubicacién de estos cuartos dentro de la estacion es
variable y deberi contar con una superficie aproximada de
20 m2,, y con una puerta de ancho variable segin los
requerimientos electromecanicos.

Generalmente cuando las suberstaciones estdn localizadas
en los extremos del andén, se deberin ubicar estos ltimos
al centro de la estacion.

SISTEMA DE AIRE Y VENTILACION

Para garantizar y mantener un ambiente de aire en
condiciones de purezay movimiento, asi como el control de
humedad y temperatura, se hardn los estudios de
climatizacién en cada tipo y caso de los espacios de las
estaciones que se ameriten. (Véase también el capitulo 006
de Sistema de Aire de la parte 02 de este libroy el capitulo
005 de la Seccién "Proyecto Geométrico", relativo a la
ventilacién natural a través de rejillas, de este mismo libro
21).

GALERIAS DE VENTILACION

Para conseguir una mejor comodidad en cuanto a
ventilacitn es necesario pensar en galerias, que a través de
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rejillas permitan tanto en vestibulos como en andenes una
ventilacién natural.

Estas rejillas se podrén ubicar, tanto en los extremos como
el centro de los vestibulos v andenes segiin el disefio mismo
de la estacion. Deberdn cumplir con un drea minima de
250.00m2. adicional a la que pudieran presentar los accesos
propios de la estacién. Se ubicardn en cualquier tipo de
estacién siempre v cuando el terreno y la ubicacion de la
estacion lo permitan.

Si las circunstancias no permitiesen localizarlas en ningiin
lado, se optard por la ventilacion mecénica.

Otro aspecto muy importante, es el de que estas galerias
generan espacios frescos y con luz natural, haciendo que los
usuarios se sientan psicolégicamente en nivel de superficie
y no enclaustrades, va que la luz y el aire cambian
constantemente.

CUARTOS DE EXTRACCION DE AIRE

Extracci6n de aire (menor). Para lograr en la zona de
servicios, o sea, en la operativa, una mejor comodidad en
cuanto a ventilacion, se localizardn junto a esta zona cuartos
de extraccién mecdnica de aire con un drea
aproximadamente de 12 m2. Estos cuartos se localizardn en
cualquier tipo de estacién (subterrdneas de cajén,
semiprofundas, en tunel, superficiales en tajo y elevadas).

Desde luego se ubicardn siempre y cuando no hubiera la
posibilidad de tener galerias de ventilacidn natural.

Extraccidn de aire (mavor). Para conseguir una mejor
comodidad en ventilacién tanto en vestibulos como en
andenes, es necesario considerar locales con equipo de
extraccién mecénica para desalojar el aire viciado de la
estacion. En cuanto a su ubicacién, estaran en los andenes
y sus dimensiones serdn variables, pues las condiciones de
cadaestacién en cuanto a voliimenes de metros clibicos son
diferentes. Estos locales se localizardn siempre v cuando no
existan posibilidades de tener galerias de ventilacién e irdn
en todos los tipos de estaciones excepto en las estaciones
superficiales v elevadas.

SISTEMAS HIDRAULICOS Y SANITARIOS

Elsistema hidrdulico de agua potable surte de este liquido
a los locales de Primeros Auxilios, Cuartos de Aseo, Barios
y Sanitarios; el sistema de drenaje o sanitario recolecta las
aguas jabonosas, negras, pluviales y productos de
filtraciones, conduciéndolas al drenaje municipal, ya sea
por gravedad o con ayuda de equipo electromecénico.

La definicién de los locales y equipos a utilizar, asi como su
niimero, se hard atendiendo alas condiciones especificas de
cada proyecto y a su relacién con los servicios municipales
de la zona en que se encuentra.

CISTERNA O TINACOS

Su funcidn es la de almacenar el agua potable con la que se
alimentaran los muebles de los locales ante mencionados.
Su uso es indispensable para todo tipo de estacidn, la
cantidad de tinacos y la capacidad de la cisterna variard en
funcién directa del niimero de locales y muebles a los que
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dard servicio, ubicdndolos cerca de su niicleo. El empleo ya
sea, de tinacos y las cisternas solo podra determinarse de
acuerdo a las condiciones propias de cada proyecto.

CARCAMOS

La funcién de los circamos en una estacién subterdnea es
la de recolectar el agua de desecho para luego bombearla a
la red de drenaje municipal. Este tipo de agua puede ser
producida en la misma estacién (aguas negras y aguas
jabonosas) o bien, pueden ser aportaciones de aguas
pluviales y filtraciones.

Mediante la creaci6n de nticleos de locales que requieran
servicios sanitarios y drenaje, se podré reducir el nimero de
circamos a emplear. Las dimensiones y equipos requeridos
variaran de acuerdo a las aportaciones de agua que se
tengan en cada caso.

Cuando el nivel subrasante de la estacién se encuentre mas
bajo que el de los tramos contiguos, serd conveniente
colocar un cdrcamo en cada cabecera para recolectar el
agua tanto del tramo correspondiente como de la estacion.

En el caso de estaciones no subterréneas, con vestibulos o
pasarelas por debajo del nivel de la red de drenaje
municipal, también se requerird el empleo de carcamo
variando su ndmero, capacidad y ubicacién que serdn
determinados por el Departamento de Instalaciones
Hidraulicas y Sanitarias de acuerdo con las necesidades
especificas de cada caso.



9. CRITERIO DE COSTO

ANALISIS DE COSTO

En el aspecto financiero el organigrama que analiza la
situacién econdmica y constructiva es la siguiente:

COVITUR encabeza la estructura, de acuerdo a politicas
fijadas por el Departamento del Distrito Federal, contrata
exteriormente servicios profesionales de proyecto y
supervision.

Realizacién de proyecto de obra civil y electromecinica
queda a cargo de ingenieria de sistemas de transporte
colectivo, S.A. (ISTME) y la supervision de obra civil
encomendara a empresas consultoras (ECON). Los
programas y presupuestos de obra civil se dan en funcién de
péarametros conocidos estadisticamente sobre costos por
kilémetro de diferentes tipos de lineas, se elabora un
programa de la linea, bdsicamente el de ruta critica.

La cuantificacién y administracién de obra, se contrata por
precios unitarios que contienen mas de 3800, se
responsabilizaa Cometroy Econ, y porsemanas se celebran
juntas de cuantificaciones en campo presidida por
COVITUR con asistencia de constructor y supervision.

En cuanto a precios unitarios toca a la comision interna de
precios unitarios del D.D.F. (CIPU) resolver estas materias
con mecanismos dindmicos de campo, alcances y precios

unitarios emitidos durante la obra semanalmente v estos
emitidos a COVITUR.

Uno de los aspectos fundamentales es el uso del suelo, que
comprende afectaciones y restricciones de los terrenos que
requieren las obras, incluvendo reservas necesarias para
ampliaciones futuras haciendo el proyectista los
levantamientos necesarios para la tramitacién de su
adquisicién.

De manera que la administracién, financiamiento
especialmente corre a cargo del Gobierno Federal y plazos
de recuperacién no son considerados debido a que es una
obra de tipo social.

A continuacién se desarrollard un andlisis en cuanto a obra
civil, la cual nos dara una idea aproximada de costo.
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ANALISIS DE COSTOS

CONCEPTO COSTO/M2 en NS
CIRCULACION DE USUARIOS
Accesos.- pasarelas, escaleras, pasillos 1,759.50
Vestibulos.- Ext. e Int. con escaleras tipicas 2.443.00
Andenes 2,443.00
INSTALACIONES ELECTRONICAS
Locales técnicos 2,940.00
SERVICIO DE ESTACION
Carcamo de bombeo 2,740.00
Cisterna 2,740.00
Sanitarios 2,900.00
Oficinas 2,740.00
OBRAS EXTERIORES
Paradero de autobuses 156.40
Estacionamiento 118.00
Circulaciones Vehiculares 156.40
Areas verdes - jardineria 58.70

CONCEPTO COSTO/M2 en NS
Plazas de acceso peatonal y circulacién 156.40
OBRA CIVIL - ESTACION METRO
Habilitado de acero estructural 5.00Kg.
Concreto resistencia 250 Kg/m2 .
Cincelado de concreto 30.00 m’
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ANALISIS DE COSTO

CONCEPTO CANTIDAD P.U. IMPORTE
Acceso m2 2,750.00 1759.50 4852,876.95
i Vestibulos m2 2,304.00 2,343.00 5'628,676.00
i Andenes m2 2,400.00 2,443.00 863,200.00
! Locales tecnicos m2 390.00 2,940.00 1'148,658.00
! Carcamo de bombeo m2 5.00 2,740.00 13,700.00
i Cisterna m2 20.00 2,740.00 54,800.00 :
! Sanitario m2 7235 2,900.00 209,815.00 :
i Oficinas m2 44345 2,740.00 1°215,053.00 ‘
! Estacionamiento m2 8,900.00 118.00 1°050,200.00
Circulaciones vehiculares m2 212,527.60 156.40 1959,316.60 ‘
Areas verdes-jardinera m2 15470.00 5870 908,089.00 i
Flagas lecaceeso peatonal m2 10,01840 15640 1'566,877.80 |
i Armaduras de acero Kg. 254,260.00 500 1'271,300.00 {
: Columpas Silindricasy do M3 443.00 490.00 21707000
a\gTré]'ﬁve equipo de operacién, pero sllqrgano de obra calificada). 25,959,62835
Indirectos 5 N$ 8'307,081.07
Terreno 94,252.50 m” x N$60.00 N$ 5°655,150.00
COSTO TOTAL N$ 39'921,859.42

El costo total de Ia obra no incluye:
Talleres de depésito para trenes,

Puente elevado hacia los talleres,

Cajon de cimentacion,

Vias del tren,

Equipo electromecanico y subestaciones. )
(Este aspecto de ingenieria comprende otro anélisis y estudio de costo aparte.) -
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COSTO PROMEDIO POR M?

AREAS CONCEPTO IMPORTE
Circulacién
Usuarios Accesos
Vestibulos
Andenes 16°344,748.95
Instalaciones Electromagnéticas Locales técnicos y
subestaciones 1148,658.00
Servicio de Estacion Carcamo de Bombeo
Cisterna
Sanitarios
Oficinas o locales 1°493,368.00
Obra Civil Armadura de Acero 1271,300.00
Estacion Metro Elemento de concreto 217,070.00
TOTAL.: N$ 20°475,144.95
AREA CUBIERTA: 9,003.00m2
COSTOPORM?*:  N§$ 227425

—
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CONCLUSIONES

Con la construccién de la estacién terminal del metro en Santa Maria Tulpetlac, la comunidad tendrd una caracteristica
benéfica muy importante ya que este sistema es un servicio de orden piiblico, de transportacién masiva, econémicoy eficiente,
sabiendo que la zona de estudio es considerada de recursos econdmicos medios y bajos.

"Este servicio no solo ayudard al municipio, si no que, reduciré el congestionamiento vehicular en los puntos transitorios entre
el Distrito Federal y el Estado de México, contribuir4 a la politica un dia sin auto en la zona metropolitanay asf reducir los
indices de contaminaci6n en el medio ambiente por lo que es un transporte anticontaminante.
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