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1. Antecedentes

La configuracion de la estructura urbana actual de la ciudad de Celaya se explica a
partir de su crecimiento histdrico, iniciando desde su fundacion en el barrio del Zapote y
posteriormente en lo que es la zona centro, en la que se ocupan las tierras mas aptas
para los fines estratégicos de la época en el sitio, que funcionaba como territorio de
frontera y de paso para las rutas comerciales, por lo que ocupar este valle era importante
hacerlo en la margen izquierda del rio Laja, que era una zona mas estable sin riesgo de
inundaciones, de vecindad inmediata a los cultivos y sobre todo permitia controlar y
observar a los transeuntes e indigenas no controlados como lo era el pueblo Chichimeca,
ya que el rio y sus canales les circundaba practicamente la mitad del area asentada.

El parrafo anterior, nos manifiesta el sentido de origen de la estructura para poder
conocer la manera pausada con un crecimiento casi siempre concéntrico con una ligera
variante hacia el oriente y el poniente. Para el siglo XIX y albores del presente, la ciudad
manifiesta ya una configuraciédn muy aproximada a lo que se conoce como Centro
Histérico, rodeado por un conjunto de 9 barrios conocidos como: El Zapote, San Antonio,
Santiaguito, San Juan, San Miguel, San Juan de Dios, La Resurreccion, Tierras Negras y
Santo Cristo. En donde al centro de la ciudad se generaban las actividades comerciales y
politicas mas importantes, hacia la parte norte principalmente se asentaron los grandes
trapiches o industrial de la epoca. La estructura urbana alcanzaba a medir cerca de las

230 hectareas.

Para los arfios 30's se construye el primer desarrollo urbano a manera de
fraccionamiento hacia la parte norte-oriente en los terrenos inmediatos a la alameda con
un trazo renacentista, hoy se conoce como parte de la colonia Alameda. Sin embargo, los
fraccionamientos proliferaron hasta los afos 60's y principios de los 70's, manifestando
ahora un fuerte crecimiento demografico y urbano, ya con un sentido al menos inicial
hacia el norte de la ciudad que habia estado limitada fisicamente por Ia via del! ferrocarril,
generandose un incipiente desdoblamiento, infraestructura y equipamiento educacional,
deportivo asi como industrial, con el proyecto de la Ciudad Industrial. Pretendiendo
inclusive de transformar la estructura urbana original e historica de la ciudad con la

apertura barbara de avenidas.

En esta etapa la ciudad enfrenta sus primeras contradicciones de oferta de suelo
urbano, de valor del suelo, de tenencia de la tierra;, en suma de la administracion urbana,
mostrandose en la proliferacidn asentamientos irregulares. Que daran un giro a las
pretensiones de desarrollar a la ciudad con un solo sentido terminando en exprestones
de desorden por todos ios sentidos y rumbos. La ciudad tendria un crecimiento agregado

para ese entonces de 930 hectareas.



En los afos 80's la ciudad experimenta una expresidn mas en su estructura
urbana, es el tiempo de los Conjuntos Multifamiliares y de los proyectos atomizados de
equipamiento del sector publico, iniciando una carrera de sobreoferta de suelo para
vivienda, concentrando esencialmente sus actividades productivas en el Centro Histdrico.
dando continuidad a un fuerte cambio en el uso de suelo. Celaya contaba con 1,850 has.

aproximadamente.

En anos recientes, la mancha urbana de la ciudad de Celaya ha presentado.un
crecimiento anarquico, lo cual ha afectado de manera significativa las zonas agricolas y
ha propiciado que en la actualidad el rio Laja esté siendo absorbido por los limites
urbanos, dejando algunas zonas susceptibles a riegos por inundacion, principalmente en

sSu margen oriente.

La organizacién general de las actividades productivas, servicios y equipamiento
se limitan a la zona centro e historica de la ciudad, generandose en una superficie
cercana a las 200 has. La actividad no solo del complemento de la macha urbana actual
de 3,250 has. mas o menos, sino de la actividad regional que ha tenido histéricamente la

ciudad de Celaya.

1.1. Antecedentes del transporte foraneo

El desarrollo de las Vias Generales de Comunicacion en nuestro dias es notable,
trayendo un sin numero de beneficios, tanto en el orden politico como econdmico y
social, asi como problemas que requieren inmediata solucion. A la vez, los medios de
transporte han evolucionado proporcionando mayor rapidez, seguridad y comodidad en

los viajes.

Como producto de nuestra época, el medio de transporte mas desarrollado en
Meéxico es el autobus, debido a factores econdmicos y sobre todo a su elasticidad de sus
movimientos que permiten su uso aun en lugares donde la topografia nulifica el de otros
medios de transporte, por lo menos su introduccion resultaria antieconomica.

Este medio de transporte ha traido aparejados problemas que necesariamente
alteran los conceptos antiguos para la urbanizacion de las ciudades y el nuevo trazo de
carreteras debido a sus dimensiones, velocidades desarrolladas, ruidos producidos por
sus maquinas. asi como los gases que producen los combustibles usados Por otra parte.
existe la necesidad de construir terminales y estaciones de paso. con la localzacion y



proyectos adecuados en beneficio del habitante de la ciudad, del usuario, del
concesionario y del trabajador.

1.2. Definicién de Central de Autobuses

Lugar donde estan reunidos o centralizados varios servicios de transporte y que
comunican a la gente de una poblacidon con otra.
1.3. Espacios-formas similares

Para lograr tener una comprension del objeto general propuesto, se realizaron
visitas a los siguientes espacios-formas similares, teniendo en cuenta su partido general
como su imagen, caracteristicas y ubicacion de cada uno de ellos:

CENTRAL DE AUTOBUSES DE CELAYA, GTO.

Por su forma esta central, es de tipo semicircular inscrita en una superficie
rectangular.

ESQUEMA DE TIPOLOGIA



Al frente se localiza una plaza de acceso que separa la circulacion continua y el
aparcamiento de taxis de la zona de transporte colectivo.

En el interior de la central, un pasillo de circulacidn peatonal separa la zona de los
locales comerciales, y del otro lado, las taquillas de venta de cada linea, divididos en
maodulos, estan separados por pasillos intermediaos que conducen a las salas de espera
conformados por una puerta de entrada y una de salida a los andenes, y una pared en la

que se alojan los servicios sanitarios.

La administracion de la central, se encuentra en el mismo pasiilo de la circulacion
general, dentro de uno de los moédulos que alojan a las taquitias de venta de boletos.

La central cuenta ademas, con un modulo de control de entradas y salidas, patio
de maniobras, dormitorios para choferes, gasolinera, area de taller y mantenimiento de
autobuses, 62 cajones techados para autobuses, conectados a un andén de abordaje y

de llegadas.

Hay actualmente 19 stands para expedir boletos, el stand tipo tiene dimensiones
aproximadas de 1.50 m. de fondo por 7.00 m. de frente, con subdivisiones para venta al
publico, area administrativa y almacenamiento de equipaje.

Tiene tres salas de espera, una de ellas para autobuses de primera clase y las dos
restantes para segunda clase. Cada una de ellas tiene una superficie aproximada de

210.00 m?

ESQUEMA INTERIOR



Los sistemas constructivos son variados pero muy sencillos, es basicamente una
estructura radial modulada, con cubierta a base de bovedas de tabique apoyadas en
muros de carga y columnas de concreto armado. La cubierta de los andenes es
independiente al edificio, es una cubierta ligera apoyada en columnas moduladas vy

radiales.

A pesar de ser un esquema muy sencillo y funcional en su interior la central sufre
problemas de funcionamiento, a nivel urbano también presenta problemas, ya que su
ubicacion dentro del centro de la ciudad y a un costado de la central de abastos,
ocasiona que el trafico en general se vea entorpecido. Otro grave problema referente al
sitio en donde esta ubicada actuaimente es la distancia tan grande entre la entrada de la
ciudad hasta en centro, pasando por puntos estratégicos de las rutas de acceso en
donde se concentran nodo conflictivos de circulacion vehicular, a determinadas horas

pico.

Y otro de los problemas, es que la central funciona no sélo como terminal de
autobuses foraneos, sino que también aloja en su interior a una gran cantidad de
transportes suburbanos, io que entorpece el buen funcionamiento de ésta.

ANALISIS FOTOGRAFICO



CENTRAL DE AUTOBUSES DE GUANAJUATO, GTO.

Esta central es en relacion con la central de la ciudad de Celaya de menores
proporciones, a pesar de ser el medio mas importante de llegada y salida a una ciudad
con mayor actividad y sobre todo visitantes turisticos.

Es de tipologia rectangular, con un solo acceso y salida para autobuses, taxis,
transporte urbano y autos particulares.

——
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ESQUEMA DE TIPOLOGIA

Se encuentra ubicada en un extremo de la ciudad, por lo que su acceso de la
carretera es muy sencillo y no causa ningun conflicto vial dentro de ta ciudad.

Es una pequeria construccidn en dos plantas, en la planta baja se alojan locales
comerciales subdividos por muros de carga que rematan antes de llegar al techo,
separados de las taquillas de venta de boletos, por la zona que ocupan las salas de
espera y una zona intermedia con mesas para un restaurante en la parte centrat de la
terminal, y en otro extremo, se localizan los stands de venta de boletos que albergan en
la parte trasera y contigua a los andenes, un area de equipaje correspondiente a cada
local de cada una de las lineas de transporte foraneo, en la parte trasera se encuentran
los andenes de abordaje y llegadas, distribuidos en un corredor a todo lo largo de la
termina. Y volviendo al interior en los extremos laterales sncontramos {0S servicios
generales sanitarios. en !a planta aita. sobre tas taquilias s2 localiza el arsa



administrativa dividida por muros divisorios y ligada por un estrecho corredor con vista a
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Los sistemas constructivos son muy simples y los materales son bdasicamente
estructuras de apoyo de concreto armado y cubiertas prefabricadas gue cubren el claro
total en el sentido corto de Ia central. El area de los andenes esta techada por una
estructura central con apoyos de concreto y una losa de concreto armado con grandes
volados hacia ambos lados que cubren de un lado el pasillo de circulacion de lo andenes
y del otro lado una parte de la superficie de aparcamiento de los autobuses.

Los tratamiento de piso son a base de losetas de ceramica en sanitarios. placas de
granito en las areas de espera, y el resto de las superficies son planchas de concreto con
acabado pulido o antiderrapante en circulaciones y pasillos

No existe una relacion con la tipologia de las construcciones de! resto de la
ciudad, pero no se ve afectada la imagen urbana, ya que por su ubicacion aislada se
encuentra rodeada por areas libres y algunas pequenas construcciones de tipo
habitacional y comercios aislados, con muy diversos estilos y con acabados muy

sencillos



En la parte frontal de la central se encuentra una franja paralela a el edificio, que
aloja a taxis, y sirve como circulacion continua de autos particulares; y adelante de ella,
una barda con un par de escaleras que conducen a un paradero de camiones urbanos. Y
tanto camiones urbanos como taxis y autos particulares, tienen que dar vuelta en un
retorno al fondo de la circulacidn, para reincorporarse a la circulacion de la ciudad o de la
carretera.

o
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CENTRAL DE AUTOBUSES DE DOLORES HIDALGO, GTO.

Esta central es por su forma rectangular de una tipologia similar a la de Ia central
de la ciudad de Guanajuato, se encuentra ubicada en el centro de la ciudad, pero el
acceso y salida de los autobuses por la parte trasera conectada a una via de conexidon
directa a la carretera, y ademas cerrada al transito local no crea conflictos viales pese a
que las calles son algo estrechas.

ESQUEMA DE TIPOLOGIA

El edificio de |la central esta formado por dos locales comerciales en el exterior del
edificio ubicados a los extremos laterales de una pequefa plaza de acceso. Y dos
comercios alojados en el interior del edifico, un area de espera que separa los locales
comerciales de la zona de venta de boletos que es sdlo un mostrador de gran tamano y
anexa a ésta, un area de equipaje y una zona administrativa reducida a un cubiculo.
Servicios sanitarios generales, alojados en un extremo del area de espera. y zona de
abordaje en el extremo exterior contrario al acceso.

El vestibulo delimitado por los servicios sanitarios de un lado, un muro ciego en
otro, y un local comercial esta separado del mostrador de venta de boletos por un pasillo



de circulacion del acceso a la zona de andenes de abordaje, delimitado por columnas de
concreto armado revestidas de piedra.

ESQUEMA INTERIOR

Los sistemas constructivos empleados en esta central son rudimentarios y tipicos
del lugar, los materiales empleados son piedra en muros de carga. pisos en losetas de
barro, vigas de madera, divisiones de espacios y puestas en herreria, columnas de
concreto y llamativas bdvedas de tabique en la cubierta interior de la central. y una
estructura independiente al edificio que cubre la zona de abordaje y llegadas en los
andenes, a base de estructuras portantes de acero y una cubierta hgera de lamina
acanaiada metalica.

Se maneja en los recubrimientos ceramica tipica de la zona gue podemos
observar, comunmente en otras construcciones de la ciudad. asi como grandes
ventanales muy sencillos que no compiten con el resto de las casas y comercios
aledanos a pesar de ser de mayores dimensiones.

El entorno urbano es bastante conservador. con construcciones de la época de la
colonta y rescatadas despueées de la Independencia. la arquitectura de la central esta bien
integrada al contexto de la ciudad u no resulta ser un impacto negativo pese a gue fue
construida despues de todas las construcciones aledanas y con sistemas constructivos
recientes. debido a que el uso de los materiales es adecuado con las caracteristicas de la



ciudad en general, haciendo resaltar la construccidn sin que sea de una notoriedad
brusca.

En esta central solamente se aloja una linea de autobuses. y a una cuadra se
localiza otro pequefa estacion que basicamente maneja rutas diferentes. por lo que no
compiten y su nivel de servicio y capacidad es menor.

N
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ANALISIS FOTOGRAFICO
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CENTRAL DE AUTOBUSES DE SAN MIGUEL ALLENDE, GTO.

Esta central es en relacion con la central de la ciudad de Guanajuato de iguales
proporciones, de forma similar, ubicada también en una ciudad que recibe sobre todo
visitantes turisticos.

Es de tipologia rectangular, con un sdlo acceso y salida para autobuses, taxis,
transporte urbano y autos particulares.

T
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ESQUEMA DE TIPOLOGIA

Se encuentra ubicada en un extremo de la ciudad por lo que su acceso de la
carretera es muy sencillo y no causa ningun conflicto vial dentro de la ciudad.

Es una pequefia construccion de dos plantas, en ia planta baja se alojan locales
comerciales subdividos por muros de carga que rematan antes de llegar al techo,
separados de las taquillas de venta de boletos por la zona que ocupan las salas de
espera y una zona intermedia con mesas para un restaurante en la parte centrat de la
terminal. y en otro extremo se localizan los stands de venta de boletos que albergan, en
la parte trasera y contigua a los andenes un area de equipgje correspondiente a cada
local de cada una de las lineas de transporte foraneo en la parte trasera s=2 encuentran
lcs anderes de abordaje y llegadas distributdos en un corrsdor a todo ic largo de la
terminal Y volviendo al interior en l0s extremos laieraiss ancentramos i0S $%7viCios
generales sanitanos: en la planta aita. sobre las tagulas s2 iccaliza =i area
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administrativa dividida por muros divisorios y ligada por un estrecho corredor con vista a

/ Py /\/\ /\/\A/

los andenes.

ESQUEMA INTERIOR

Los sistemas constructivos son muy simples y los materiales son
basicamente estructuras de apoyo de concreto armado y cubiertas prefabricadas que
cubren el claro total en el sentido corto de la central. £l area de los andenes esta techada
por una estructura central con apoyos de concreto y una losa de concreto armado con
grandes volados hacia ambos lados que cubren de un lado el pasillo de circutaciéon de lo
andenes y del otro lado una parte de la superficie de aparcamiento de los autobuses.

Los tratamiento de piso son a base de losetas de ceramica en sanitarios. placas de
granito en las areas de espera, y el resto de las superficies son planchas de concreto con
acabado pulido o antiderrapante en circulaciones y pasillos

No existe una relacidn con la tipologia de las construcciones de! resto de la
ciudad. ya que ésta esta tan alejada que apenas se percibe a distancia los limites de
ésta. por lo que no se ve afectada la imagen urbana, ya que se encuentra rodeada por
areas libres y algunas construcciones de tipo habitacional y escolar. agrupadas en la
parte del acceso de la carretera al municipio, pero también separadas a una distancia tal
que no compiten ni se relacionan con diversos estilos y con acabados muy sencilios

En la parte frontal de la central se encuentra una fran;a paralela a el eaificio que
aloja a taxis y sirve como circulacion continua de autos particulares y enseguida un
paradero de camiones urbanos. Y tanto camones urbancs como taxis y aulos

13



particulares, pueden circular continuamente, ya que se encuentra en una avenida
bastante amplia y en dos sentidos, con un pequefio camelldon central con retornos para
reincorporarse a la circulacion de la ciudad o a la salida de la carretera.

T CGENTREAIL DE AUTOBUS..

ANALISIS FOTOGRAFICO
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1.3.1. ANALISIS COMPARATIVO DE OTRAS CENTRALES DE AUTOBUSES
EN LA CIUDAD DE MEXICO

CENTRAL DE AUTOBUSES DEL NORTE

Esta central por su tipologia funcional es semicircular inscrita en una superficie
rectangular, el esquema funcional es muy sencillo.

ESQUEMA DE TIPOLOGIA

La zona de estacionamiento publico se localiza en la parte frontal, separado del
edificio por un circuito de circulacidén continua y la zona de aparcamiento y sitios de taxis.

Despues el edificio se divide en mdédulos semejantes que albergan en la franja
inicial tanto al interior como al exterior un corredor de circulacion peatonal seguida por la
zona de venta de boletos, las cuales cuentan con un area de equipaje en la parte trasera.
y un modulo administrativo en planta alta, alternados a los modulos de venta de boletos

encontramos locales comerciales.

Cada modulo esta separado por un pasilio que conduce a una sala de espera,
teniendo un total de 8 salas de espera y una gran sala o vestibulo de llegadas ubicado en
el centro del edificto que esta separado de las salas de abordaje

Las salas de espera estan conformadas por un muro que aloja lccales comerciales
0 pequenos restaurantes-cafeterias. otro muro contguo aloja los servicios sanitanos

15



generales, un pasillo que conecta la sala con la circulacién general pegado a un muro
ciego o franja de comercios y servicios, a una vidriera con vista a los andenes de
abordaje.

ESQUEMA INTERIOR

Esta central cuenta con un total de 113 andenes, entre los de salida y los de
llegada, el area administrativa general de la central ubicada en la planta alta de los
locales comerciales que rodean el vestibulo de la sala de llegadas.

El patio de maniobras delimitado por los andenes de salidas y llegadas. al fondo
por talleres de reparacion, gasolinera y area de mantenimiento de los autobuses.

La central alberga a 27 lineas diferentes de autobuses, de las cuales unas son
subsidiarias o franquicias pertenecientes a ellas mismas pero con distintas rutas y

destinos.

El vestibulo general aloja ademas de locales comerciales. servicios tales como
correos, telégrafos, sucursales bancarias, casas de cambios. casetas de informacion. de

taxis y teléfonos.

Los sistemas constructivos empleados son variados. resueltos por estructuras de
acero combinadas con estructuras de concreto armado que hibran grandes claros y una
estructura de concreto armado que libran grandes claros y una estructura triodetica sobre
el vestibulo. combinadas todas ellas con cubiertas hgeras de lamina acanalada de metal

16



pisos de granito, losetas de ceramicas y otros, tabla roca y pane! W en muros divisorios y
recubrimientos diversos en locales comerciales y expendios de boletos.

ANALISIS FOTOGRAFICO



CENTRAL DE AUTOBUSES DEL SUR

Con un esquema de composicion rectangular su funcionamiento es practicamente
lineal.
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ESQUEMA DE TIPOLOGIA

En la parte frontal se ubica el estacionamiento publico separado por una franja de
circulacién continua de vehiculos particulares, autobuses foraneos que salen de la
central y aparcamiento de taxis de sitio del lugar.

A continuacidn de la circulacién vehicular se localiza un pasillo exterior al edificio
de circulacion peatonal que bordea todo el frente de la central y conduce a los accesos
de la misma.

En el interior encontramos una circulacion peatonal que vestibula y conduce las
areas de venta de boletos y las salas de espera, a traves de tres pasillos conectores
rodeados por locales comerciales y cafeterias-restaurantes

Esta central esta dividida en tres modulos similares que albergan en los dos
cuerpos laterales, en planta baja stands de venta de boletos por las diferentes lineas. con



una zona ac!ministrgtiv,a anexa, locales comerciales y servicios sanitarios generales en |a
parte posterior, y oficinas administrativas de la central en Ia planta alta.

Y en el cuerpo central se alojan locales comerciales y una zona de mesas para un
restaurante-cafeteria con acceso por las dos salas de espera de la central.
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ESQUEMA INTERIOR

Cuenta con dos salas de espera, una de las cuales recibe las llegadas de todas la
central ademas de ser acceso a los andenes de salida. Estas estan rodeadas por locales
comerciales, servicios sanitarios generales, un local de envio de paqueteria, equipaje y
acceso a la zona de andenes.

Los andenes albergan a los autobuses de llegadas y salidas indistintamente,
agrupandoe los autcbuses por secciones de cada linea; seguida por el patio de maniobras
y un area abierta de mantenimiento para los autobuses y conectada a talleres
particulares de reparacidn de cada linea especificamente.

Por su ubicacidén colindante a una terminal del metro y la creacion de bases de
transporte colectivo y urbano, se crean muy serios problemas de circulacion vehicular y si
a esto le agregamos que la ubicacidn con respecto a las ventanas a las que se vierteny
de la que proviene los autobuses son arterias con conflictos viales fuertes. veremos es

conflictiva.



Otro factor importante es el tamano, debido a su antigledad y el incremento de su
demanda, es insuficiente para el flujo que recibe no solo en las temporadas altas
(vacaciones, puentes y dias festivos), sino también cada fin de semana.

ANALISIS FOTOGRAFICO
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TERMINAL DE AUTOBUSES DE ORIENTE (TAPO)

El esquema de composicion es radiai a partir de un circulo inscrito en una
superficie rectangular, resuelta en desniveles y pasos subterraneos.
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ESQUEMA INTERIOR

Es esta terminal estan separadas las areas de salida y las de las llegadas,
conectadas estas ultimas por medio de pasos peatonales a desnivel que atraviesan la
circutacién continua de los autobuses y que rodea la terminal.

La terminal esta conformada por un vestibulo general que contiene en el centro, en
dos niveles locales comerciales, en medio nivel arriba y un restaurante-cafeteria en
medio nivel abajo. Este vestibulo general a manera de circulacion peatonal continua, esta
conformado por comercios y locales subdivididos que contienen en su interior a las
diferentes lineas, acomodando las taquillas en diversas formas y con variados estilos.

Cada linea alberga en su local segun sea el area; en planta baja, una sala de
espera para abordar, taquillas de venta de boletos. area administrativa. equipaje y salida
a la zona de andenes. En planta aita, alberga servicios sanitarios generales y oficinas
administrativas de la terminal.



) El area de llegadas separado de las salidas por el patio de maniobras esta
independients al resto del edificio, conformado por locales cerrados que alojan salas de
espera y en el exterior los andenes de llegada de los autobuses, asignados por zonas
segun la linea. Se conecta por medio de pasillos subterraneos al vestibulo general de la
terminal y al pasillo general de acceso y salida de la misma.

El acceso y salida de ia terminal es a través de un paso peatonal a desnivel que
contiene en los extremos laterales locales comerciales y servicios particulares.

El patio de maniobras es el perimetro circular que rodea a la terminal y esta
conectado con el area de talleres y mantenimiento, asi como con la puerta unica de
entrada y salida de autobuses.

ESQUEMA INTERIOR

El estacionamiento publico esta ubicado en un costado de la terminal y se conecta
a esta por medio de un pasillo que conduce al pasillo general de acceso.

Los sistemas constructivos son complejos, ya que se manejan desniveles y por su
forma circular las estructuras son radiales; los materiales empleados son principalmente
concreto en apoyos, acero en las estructuras portantes y cubierta ligera
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La terminal alberga a 14 lineas diferentes, que cuentan cada una de ellas con su
zona de vestibulo, sala de espera, administracion, etc. ya antes mencionadas, a cada una
de estas lineas corresponde también un area en la zona de llegadas, misma que se
dividen justamente por la [inea a la que pertenece.

A pesar de ser éste un esquema mas compiejo, esta mejor resuelto por lo que su
funcionalidad es Optima y sobre todo no presenta problemas, ya que los autobuses tiene
un recorrido interno bien definido y se incorporan a una avenida bastante amplia, por lo
cual se incorporan directamente a la carretera sin ocasionar demasiados conflictos viales.
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2. Diagndstico Urbano
2.1. Analisis urbano de la ubicacion de la central

Unos de los aspectos primordiales en el analisis llevado a cabo sobre la
localizacion de la Central de Autobuses, ha sido el del impacto urbano, el volumen de
pasajeros que a futuro se generara sobre la estructura urbana del sector en el cual va a
implementarse, el cual debe ser predecible y manejable.

E! sector escogido cumple con las caracteristicas necesarias en cuanto a uso y
funcion definidos dentro de la estructura urbana, desarrollos lo suficientemente
consolidados en su uso principal de manera de resistir el impacto de la central y no sufrir
deterioro.

Dentro del analisis urbano se puso especial atencion al hecho de que el predio
recomendado estuviese o fuese facilmente integrable al sistema vial arterial, definido en
el Plan de Desarrolio Urbano, asi como el hecho de que se redujera al maximo el
requerimiento para la construccion de vias no consideradas por él. Del mismo modo se
buscd, una facil integracién de !a central con los diferentes modos y medios de transporte

existentes. \ﬁy\/\

S LA NUEYA CENTRAL ~- -~

SILUETA URBANA DE CELAYA
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2.2. Estructura de transporte que liga la central con la ciudad

En lo que respecta al facil desplazamiento de los pasajeros de y hacia la central, el
predio se haya localizado sobre ejes de actividad urbana, cuyas caracteristicas de trafico;
de moderada velocidad vy el transporte publico de superficie garantizan la facil integracion
de la central al sistema de transporte publico y particular.

De acuerdo a los estudios viales, el trafico de los autobuses se manejara por el sistema
vial arterial periférico a la ciudad-el libramiento y por la via exclusiva de acceso al central
de la ciudad, perpendicular al libramiento, lo que permitird independizar, sin dejarse de
relacionar el trafico urbano.

CERCANAS A LA NUEYA
UBICACION PARA LA CENTRAL

SILUETA URBANA DEL PREDIO

25



2.3. Estructura vial base de la ciudad y su relacion con la central.

Se planteara una zona de aislamiento, que puede ser una plaza dura o un area
verde contra las zonas aledanas, tratadas de tal forma que aseguren el uso exclusivo de
las vias para el trafico de autobuses interurbanos.

Tanto el libramiento como la actual carretera a Salvatierra conforman la red
primaria requerida para el manejo del trafico urbano generado en la central y deberan
servir a su vez de vias conectadoras-distribuidoras de las mallas locales y de enlace con
los demas sectores de la ciudad.
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3. Medio fisico

3.1. Asignacion del terreno y ubicacion

El terreno fue impuesto primeramente por el Municipio, siendo un lote colindante
con el trébol de entrada a la ciudad, que se encuentra sobre la autopista, fue asignado de
modo que no afectara las vialidades primarias que conducen a la ciudad. pero que
conectara al mismo tiempo a las rutas de llegada y salida del municipio. Estando este
predio de! lado contrario del la ciudad, se pensd que esto crearia mas conflictos que
ventajas, por carecer de servicios (lineas de electricidad, agua potable, redes de drenaje,
entre otras), y sobre todo la ubicacién de la central en este punto propiciaria el natural
crecimiento de la poblacién hacia el lado contrario al que se contempla por e! Plan de
Desarrollo Urbano.
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Basandose en lo estipulado en dicho Plan de Desarrollo, habia que situar la
Central de Autobuses en un punto éptimo, que contara con las mejores condiciones para
su desarrollo inmediato, tanto para la actividad urbana, como para su facil dotacién de
infraestructura, y para efectos de minimizar cualquier impacto sobre desarrollos
residenciales existentes, era necesario que la localizacidn escogida estuviera al maximo
limitada por elementos tales como canales, lineas de alta tensién, etc. Asi gue se
propuso un predio destinado a Equipamiento Urbano por el Plan de Desarrollo Urbano
que se localiza entre dos vialidades primarias que cumplen con las caracteristicas
necesarias; una es la carretera que une a la ciudad de Celaya con las zonas industriales
ubicadas al sur det Municipio, Camino a Salvatierra y Cortazar, y la otra artena es =l
Libramiento o eje periférico que rcdea la ciudad y higa la Autopista Mexicc-NMorzalia
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3.2. Terreno

El terreno designado por el Plan de Desarrollo Urbano a Equipamiento, no tiene
una superficie definida; sin embargo, por el Proyecto se plante la utilizacién de 96,000 m2
aproximadamente en una superficie regular de forma cuadrada y con dimensiones de
311.00 x 311.00 m*.
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4.1 Normatividad - Plan de Desarrollo Urbano

4.1. Integracién regional

Histdricamente, la actividad de Celaya se caracteriza por ser primordialmente
agricola. Sin embargo, la situacién privilegiada de Celaya por su ubicacién geografica y
su clima, ha derivado en un crecimiento que ha rebasado ya los niveles de Planeacion en
que ha sido contemplada.

En afos recientes, |la actividad agricola ha pasado a un tercer término, siendo
desplazada por el desarrollo industrial, comercial y de los servicios, y esto le ha
redundado en una necesidad constante de expansion, que hasta ahora se ha expresado
a través de asentamientos dispersos, invasidén de tierras agricolas y anarquia en el uso
del suélo, depredacion de los recursos naturales, abatimiento de los mantos freaticos por
sobreexplotacién, la falta de una red de drenaje y alcantarillado eficiente y una planta
para tratamiento de aguas residuales, una estructura vial que ya en la actualidad es
insuficiente y que por lo tanto no estd de acuerdo con las expectativas del futuro
crecimiento. Y en general una mala distribucién del equipamiento urbano y los servicios,
que puedan garantizar por ejemplo, el abasto y calidad del agua, la limpieza, electricidad,
etc., asi como proveer a la ciudad de las areas verdes que requiere y de las cuales
carece actualmente.

Actualmente se esta dando forma al Plan de Desarrollo Urbano de !a ciudad, para
que se integre dentro del marco del Programa Nacional de Desarrollo Urbano, el cual
pretende establecer ciertas estrategias y ubica la regidn en la que esta inmersa la ciudad
de Celaya (Centro Norte), como para “Impulsar el desarrollo de sistemas
urbano-regionales aiternativos a la regién Centro del pais...” Asimismo el Sistema
Urbano Regional clasifica a Celaya como una ciudad media con caracter prioritario,
con una politica de impulso y prioridad industrial. En lo que compete al Sistema
Urbano Nacional, en cuanto a la prestacion de servicios, el Programa indica a la ciudad
de Celaya como Centro de Servicios Estatales y con una integracion a éstos de la
ciudad de Acambaro.

La Secretaria de Desarrollo Social (SEDESOL), ha contemplado a Celaya dentro
del Programa de 100 ciudades, como punto prioritario, ya que es una de las ciudades
medias con mayores rezagos en los rubros de infraestructura y servicios.
comparativamente con su nivel de crecimiento.
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4.2, Transito Urbano

El diagndstico de este componente se puede sintetizar de manera general, en los
siguientes puntos:

Ausencia de las vialidades primarias que comuniquen los extremos norte y sur de
la ciudad, situacién que cbliga a la utilizacion de vias con seccidn reducida del primer
cuadro de la ciudad.

Bajas de velocidades de recorrido, sobre todo en la zona centro de la ciudad,
provocado por la mala programacion y falta de sincronizacion de los semaforos, paradas
constantes en la vialidad primaria, el problema se concentra especialmente en
determinadas intersecciones, por problemas en el disefio geométrico de la ciudad y por
deficiente programacién de los semaforos.

En general, se observo que no existe seflalamiento vehicular en la mayor parte de
las vias primarias, lo gue motiva una circulacién desordenada del transito.

Algunas colonias con importante densidad poblacional, no cuentan con adecuada
infraestructura vial que permita la entrada de unidades de transporte publico, lo que
provoca que los usuarios tengan que realizar recorridos importantes a pie, para llegar a
las bases o paradas.

El estacionamiento de vehiculos en la via publica es una practica comun en toda la
ciudad. Esto ocasiona una reduccién importante de las secciones transversales de la
vialidad.

En la ciudad existe un reglamento que regula el estacionamiento fuera de la via
publica; sin embargo, este no incluye ninguna consideracion técnica ni: sobre las
dimensiones de ios lotes ni de las caracteristicas operacionales y de disefno.

Los indices de accidentalidad en ta zona urbana de la ciudad son en general altos
preliminarmente, aunque los reportes no lo muestran como causa importante, se
considera que las limitaciones en la infraestructura tiene una elevada incidencia en ello.
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4.3. Transporte Publico

Entre las principales deficiencias del transporte publico de pasajeros esta la
antigliedad del parque vehicular (mas del 70 por ciento de las unidades ya cumplieron su
vida util) que deteriora la imagen del sistema, ademas de las consecuencias adicionales
de inseguridad, contaminacion, altos costos de operacién, mantenimiento y demoras en
los viajes.

Las empresas de transporte publico no cuentan con instalaciones para el
mantenimiento de las unidades, ni lugares donde guardarlas. Las estructuras de
organizacion de las mismas no van de acuerdo al ndmero de unidades y rutas que
manejan.

La falta de una politica de paradas fijas y |a presencia de bases en |la zona centro,
aumentan considerablemente las demoras pos ascenso descenso de pasajeros y los
tiempos de espera.

La concentracion de unidades en el "Mercado Hidalgo" y la central de autobuses
se debe a que casi la totalidad de las rutas pasan por estos sitios (en el primer caso se
observan hasta 182 vehiculos de transporte publico por hora). Esta competencia hace
que la movilizacion de pasajeros por unidad disminuya notablemente, sobre todo en las
horas valle en las que se observan vehiculos con 5 o menos pasajeros, ocasionando
pérdidas en la prestacion del servicio. El problema mas grave si se tiene en cuenta que
hay sobreoferta de unidades de transporte publico, dificultando las politicas de
renovacion de parque automotor; sin embargo, la opinién general de los usuarios es
buena respecto al servicio que reciben, debido principalmente a que tienen varias
posibilidades de completar su viaje.

Los itinerarios de ruta (derroteros) son en general sinuosos lo gue ocasiona
tiempos largos de recorrido de los usuarios; sin embargo, esto permite que la cobertura
del servicio, dentro de la zona urbana de la ciudad, sea suficiente.

En general, de acuerdo con la encuesta de origen y destino realizada a bordo de
las unidades, se aprecia que los puntos de mayor atraccidon de viajes estan cubiertos
adecuadamente por el sistema, por lo que en ias estrategias unicamente se recomiendan
cambios parciales que permitan realizar los viajes de manera mas directa.

En cuanto a los taxis se encontrd que la mayoria ya cumplieron su vida util y no se
les da un mantenimiento adecuado. Traen vestiduras y asientos en pésimas condiciones.
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El problemas es mas critico si se tienen en cuenta que muchos no tienen una concesion y
circulan sin placas.

La problematica mas importante en la central de autobuses foraneos corresponde
a las maniobras de entrada y salida de los autobuses hasta la via de Constituyentes.

Estrategias de renovacién del parque vehicular, organizacién de las empresas
politicas fijas, reordenamiento de rutas y cambio de bases de la zona centro acarrearan
grandes beneficios al sistema.

4.4. Mantenimiento Vial.

La evaluacidon de los pavimentos en la red de Celaya, se hizo a partir de
inspeccion visual para determinar las condiciones y nivel de servicio que ofrecen,
mediciones con viga benkelman y sondeos.

Se pudo apreciar que, en buena parte, la red vial pavimentada presenta fallas que
en casos como los de Constituyentes a Av. Torres Landa son de tipo estructural.

No se encontré un estandar de construccidén en los pavimentos y se observa la
falta de control sobre los procesos constructivos.

Las autoridades no tienen un programa de mantenimiento de pavimentos
establecidos y han emprendido acciones aisladas para remediar los problemas a media
que se presentan; la falta de equipo en el municipio dificulta las acciones que se puedan
emprender por parte de las autoridades.

4.5. Prondstico

La definicién de ia imagen objetivo de la ciudad en el largo plazo sirve para
estructurar la red vial basica que permita satisfacer las necesidades que se prevén. Lo
anterior implica incurrir al establecimiento de inferencias estadisticas que permitan
estimar, como menor nivel de incertidumbre, los escenarios futuros a través de variables
como poblacién, parque vehicular y movilidad urbana. A continuacion se presentan las
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principales consideraciones que sabre el crecimiento esperado se tiene para !a ciudad de
Celaya, mismas que influyen en las propuestas que se hagan en materia de vialidad y
transporte.

4.6. Parque vehicular

En todas las ciudades ha sido imposible registrar la totalidad del parque vehicular
que circula en las mismas, dadas las circunstancias de adquisicion de vehiculos por parte
de los habitantes, registro de las unidades en diferentes municipios, presencia de
vehiculos flotantes y por el crecimiento acelerado de la motorizacion. Todo lo anterior,
hace que las estadisticas que se manejan en este aspecto tiendan a subestimar el
numero real de vehiculos que circulan en la ciudad.

El municipio de Celaya no es la excepcion a este problema; especiaimente porque
de acuerdo con los estudios de origen-destino realizados en los accesos a la ciudad, se
identificd una elevada relacién funcional entre la zona urbana de la ciudad y los
municipios mas proximos como Cortazar, Apaseo el Alto, Apaseo el Bajo, Santa Cruz de
Juventino Rosas, Tarimora, etc. Sin embargo, para fines de estimacion de las tasas de
crecimiento vehicutar se toma como base la informacién proporcionada por la Direccidn
de Transito del Estado.

De acuerdo con dichas estadisticas, en 1985 se tenian registradas 26,018
unidades, de las cuales 15,415 (59.2%) eran automoviles, 168 (0.65%) autobuses, y
10,435 (40.15%) camiones de carga. Para el aifo 1988 se tenian registrados 34,435
unidades, (33%) mas, lo que representd una tasa de crecimiento compuesta cercana a
10% anual. De esos 20,434 (59%) eran autombdviles, 249 (0.7%) autobuses y 13,930
(40.3) camiones de carga.

Segun informes preliminares de la direccion citada, en el afo de 1993, se tienen
aproximadamente 42, 000 vehiculos registrados, lo que equivale a una tasa de
crecimiento compuesta, respecto del ultimo dato, del 3.9% anual. De mantenerse esta
tendencia, en el afo 2000 se tendran cerca de 55000 unidades registradas en el
municipio y superara {os 80,000 vehiculos en el afno 2010.

En relacidén con las tasas de motorizacién, esta pasara de 8.17 habitantes por
vehiculo, a 7.65 en el afio 2000 y se espera que llegue a 7 habitantes por vehiculo en el
ano 2010.

En el caso de!l parque vehicular para el servicio de transporte publico de ruta fija,
se tomo como base en censo vehicular que en el afo de 1992 realizo la Direccion
General de Transito del Estado, En el que se registraron 76 autobuses, 296 microbuses,
73 combis 228 van y 64 de otro tipo, para un total de 737 unidades.
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Por lo que se refiere al servicio de taxis, en el municipio de Celaya se tienen,
segun datos del censo de transporte publico realizado por la Direccion de Transito del
Estado, 1,507 unidades de las cuales 957 (63.4%) son modelos inferiores a 1982, 483
(32%) son de modelos 1982 a 1985, y el restante 67 unidades (4.5%) son modelos
recientes. Considerando que en términos generales se requiere un taxi por cada 200 a
300 mil habitantes, se encuentra que en cantidad el servicio de taxis es suficiente para la
ciudad, sin embargo, el nivel del servicio ofrecido es bajo por las malas condiciones en

que se encuentran las unidades.

4.7. Movilidad

En los estudios de destino realizados, tanto en el transporte particular en los
principales accesos a la ciudad como a bordo de los autobuses, se identificaron las
zonas de mayor atraccion de viajes; éstas son en orden de importancia: la zona centro,
terminal de autobuses, central de abastos y ciudad industrial.

De los estudios realizados en la fase de diagndstico se estimo que en promedio se
realizan cerca de 270,000 viajes - persona- dia en el sistema de transporte publico de
ruta fija; en el sistema de taxis se estimaron cerca de 50,000 vpd; y en el transporte
particular, tomando como principal variable el nimero de vehiculos registrados, dos
viajes en promedio por dia por vehiculo y una ocupacion de 1.8 pasajeros/vehiculo (de
acuerdo con los resultados de ias encuestas realizadas a automovilistas), se estiman
alrededor de 570,000 viajes por persona dia en la ciudad de Celaya. Si se toma en
cuenta que la poblacidn de la cabecera municipal es actualmente del orden de 240,000
habitantes, se tiene una produccion promedio de 2.4 viajes persona por dia.

Como se puede apreciar, la participacion del transporte publico en la distribucién
modal de los viajes es bastante representativa, ya que en total moviliza alrededor de 68%

de los viajeros.

De mantenerse el mismo nivel de movilidad, para el ario de 1995 se tendran cerca
de 607,000 viajes persona dia. Esta cantidad se elevara a 725,000 y 1'020,000 en los

anos 2000 y 2010, respectivamente.

Con estas estimaciones es necesario definir la estrategia. tanto en materia de
vialidad como en materia de transporte, que permita atender la demanda de manera
eficiente y oportuna. Ademas, aun cuando el transporte publico influye de manera
significativa en la participacidon modal, es importante desarrollar acciones que vayan
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haciendo mas atractivo el servicio de tal forma que se inhiba la utilizacion del automovil
particular.

4.8, Estrategia general de Desarrollo Urbano

4.8.1. Imagen objetiva

La estrategia general se sustenta en la necesidad que tienen las ciudades
por reconciliarse con su ecosistema, planteando una concepcidn natural del espacio
individual y colectivo, generando vy promoviendo {as nuevas tecnologias
fundamentalmente de las comunicaciones y del transporte, del aprovechamiento de la
energia y de los recursos ofreciendo las alternativas mas aptas para las formas de
organizacion y administracion del espacio urbano-arqguitectonico para valle de Celaya.

Por todo lo anterior, se generara de la ciudad de Celaya una estrategia fisica de
desarrollo urbano hacia el sur, principalmente en las laderas de los cerros del Peldn y la
Gavia, teniendo como centro de esta figura el rio de la Laja, reservandose los terrenos de

cultivo o de tierras aptas para ello a la preservacion.

Esta forma estara consolidada por una estructura urbana a partir de circuitos para
transporte muitimodal que inscribiran las zonas de nuevo crecimiento y la actual, en
donde su punto de articulacion se reservara para el transporte interurbano y que coincide

en cierta medida con el rio.

Se reestructura las unidades de administracion y gestidn urbana de la ciudad a
través de una estrategia de descentralizacién y desconcentracion a partir de otro Centro
Urbano complementario al existente, una serie de Sub-centros, centros de barrio y
unidades vecinales de acuerdo a las condiciones de la poblacion.

Una de las principales politicas que fundamental la propuesta, es la
desconcentracion de la estructura urbana actual. Para lograr este objetivo, se debe
cambiar los indices de utilizacién del suelo y no permitir el crecimiento de actividades en
zonas de la ciudad que ya se encuentran saturadas.
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Se hara énfasis en tratar de eliminar los rezagos en el aspecto de bienes y
servicios publicos, pretendiendo con ello ocupar los vacios urbanos existentes,
estratégicamente ubicados, para destinarios al equipamiento parques, parques urbanos y
servicios necesarios, para mejorar los niveles de vida en la estructura urbana actual.

Se pretende incorporar una estructura vial que logre desahogar el sistema actual ,
propiciando la orientacion de estas hacia la periferia, con un esquema mas homogéneo y
que diversifique el territorio de Celaya considerando la opcién de municipalizar las
arterias de acceso.

4.8.2, Programas de Accion.

Los programas de accidén contemplan el desarrollo de la infraestructura necesaria
como de la oferta de suelo urbano de cada una de las etapas y que va de acuerdo a la
estimacidon del crecimiento poblacional, asi también se han ubicado los tiempos de
acuerdo a los tiempos de la administracion publica municipal con el propdsito de poder
dar continuidad a la planeacion y administracion urbana, a la evaluacién de metas y
estrategias, como también para la confianza hacia los promotores.

4.9. Reglamentacion de uso de suelo (preliminar)

Articulo 10.- Los usos del suelo destinados a lotes, predios y areas en los centros
de poblacion del estado de Guanajuato, son los que autoriza la declaratoria de usos y
destinos, que se rigen de acuerdo a las disposiciones y normas que se establecen en
este reglamento.

Articulo 11.- Los usos previstos por este reglamento son: las zonas y usos en este
plan normaran el adecuado crecimiento del territorio; sin embargo, se acepta la variacion
de las mismas normas, siempre y cuando exista alguna propuesta que ofrezca una
seleccion que resulte de mayor provecho para la comunidad en donde se apligue. las

zonas establecidas son las siguientes:

H1 Zona de habitacion de densidad

H8 Zona de habitacion departamental de densidad alta y media
cB Zona de comercio de barrio

CH Zona de centro histdrico

CT Zona de centro tipico
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CE  Zona de comercio especializado y de barrio

E Zona de Equipamiento

UE  Zona de uso especial

1L Zona de industria ligera media y pesada
P Zona de parque

PU  Zona de parque urbano

PE Zona de preservacion ecologica
PA  Zona de preservacion agricola
CA  Zona de cuerpo de agua

4.10. Definicion de usos del suelo

Usos especiales.- los usos especiales tiene caracteristicas Unicas y se consideran
como usos condicionados, requiriendo para su aprobacion, la revisidén de su localizacién.
La determinacion de las caracteristicas del uso presupuesto y su compatibilidad con los
usos circundantes asegurandose que no cause perjuicio a los vecinos.

Corresponden a usos especiales aquellos que conforman el equipamiento urbano,
la redes de instalacién de infraestructura y los servicios.

Usos condicionados.- Club deportivo, jardin de nifos, escuela primaria, oficinas
temporales de venta de terrenos y viviendas de la zona, sitio de taxis e infraestructura.

Restricciones de uso:

- Lote minimo 50 m?.

- Frente minimo del lote 15 m.

- Area libre minima 60% del area total del lote.

- Area maxima de ubicacién de la construccion: 40% del area total del lote.

- Restricciones de construccion: al frente 3 m. y laterales 3m.

- Superficie de construccion maxima igual a una vez la superficie del lote.

- Altura maxima de construccion desde el nivel de desplante: 3 niveles o 9 m., las
combreras de techos inclinados podran tener 2 m. mas de altura.

Sdtano: se permite la construccion de sétanos. siembre gue no se usen como
dormitorios.

Azoteas: no podran ser ocupadas por construcciones definitivas o provisionales como
bodegas, tendederos al descubierto u otras, los tinacos no seran visibles desde el
exterior.

- Subdivision de predios: no se permite.
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5. Programa Arquitectonico

5.1. Deduccién del Programa Arquitectonico

- Descripcidn de datos en los cuales se basa la informacion de areas.

- Fuentes de obtencion de datos.- Sistema normativo de equipamiento urbano (por
SEDUE). Normas establecidas por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes
(S.C.T.).

- Para determinar la localizacidn y tamafo de la Central de Autobuses, se atendid
a las siguientes normas de {a Secretaria de Comunicaciones y Transportes (S.C.T.).

a) Localizacion:
- Radio de influencia regional, el kilometraje y el tiempo dependen de los
lugares de origen y destino.
- Radio de influencia intraurbana, al centro de la poblacion.
- Ubicacion Especial
- Uso del suelo, compatible con usos del suelo equipamiento, comunicaciones,
transportes y comercial.
- Vialidad de accesos, recomendable en confluencia de una vialidad
secundaria. '

b) Tamario:
- Poblacion a atender, el total de la poblacion actual y a futuro (717,000
hab/para el afo 2012)
- Superficie de terreno, 619 a 735 m? por unidad de servicio (consideramos un
numero total de 85 andenes),
- Superficie construida, 191 a 228 m? por unidad de servicio.

5.2. Programa Arquitectonico

Para determinar la localizacidn del terreno que se puede considerar apropiado y
para construir la Central de Autobuses, se procedid de la siguiente manera:

Por medio de una visita de campo al Municipio, para reconocimiento del lugar, y de
esta manera conocer y seleccionar el terreno dptimo, mismo que se analizo en los planos
correspondientes al Plan de Desarrollo Urbano del Municipio, con el objeto de tener una
base solida, ademas de estudiar la compatibilidad en el Uso del Suelo.
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El terreno proporcionado para el proyecto por el municipio, esta ubicado al sur del
mismo, en la interseccion del libramiento de la poblacion, con la carretera que va de
Celaya a Salvatierra.

El terreno cumple con las normas de la S.C.T, en cuanto a radio de influencia
Regional de Influencia Intraurbana y Uso del Suelo.

Por otra parte, en cuanto al Sistema Normativo de Equipamiento Urbano se
clasificara segun la jerarquia urbana y nivel de servicio como Regional que considera una
poblacion de mas de 500,000 habitantes, con un incremento del 43%, lo que nos da una
poblacién total de 717,000 habitantes (poblacién calculada para el afio 2012).

Cabe mencionar que el terreno destinado por el Organismo Publico Municipal, ha
sido seleccionado para llevar acabo el desarrollo de un Centro Urbano que incluye un
Subcentro Urbano Comercial de servicios, dentro de los que se contempla el proyecto de
una nueva CENTRAL DE AUTOBUSES FORANEOS.

5.3. Cuantificacion de la demanda

Para poder determinar el volumen total de la demanda, representada por el totai
de la poblacion y sobre todo el numero de usuarios que tiene el servicio de transporte de
autobuses, se utilizaron lo siguientes datos:

a) Numero total de corridas por dia.
b) Numero de asientos por unidad.
c) Porcentaje de ocupacion promedio.

A partir de estas cifras que se presentan en la tabla de dotacion del sistema
normativo de equipamiento urbano de SEDUE, se estima que el movimiento diario de
pasajeros entre semana da una capacidad del 37.5% de la capacidad estimada en los
fines de semana en el orden de 16,273 pasajeros. Sin embargo, segun la opinion de los
directivos de la Central de actual, es que el movimiento mas intenso de pasajeros. en
realidad es en el transcurso de la semana, ya que la actividad administrativa y comercial
de ia zona requiere de atencién en horas y dias habiles de oficina registrandose ia mayor
afluencia entre semana y temporadas altas de vacaciones y dias festivos
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Para una capacidad del 100% que se presenta en los fines de semana, el
movimiento de pasajeros se eleva a 16,273 personas.

Las estimaciones anteriores se realizaron considerando Unicamente los datos
obtenidos del Sistema Normativo de Equipamiento Urbano, ya que las corridas no son
muy regulares, el servicio es bastante irregular y el numero de viajes esta determinado
por cada linea de autobuses.

5.4. Consideraciones para la dosificacion de areas

Se considerd que la ciudad de Celaya, Gto., contara para el afio 2012 con una
poblacion de 717,000 habitantes.

La determinacion de la superficie necesaria para el terreno, se dio a partir de un
incremento de 66% sobre los valores dados por la tabla de dimensionamiento de SEDUE,
tomando como jerarquia urbana y nivel de servicio regional de mas de 500,000
habitantes. Por lo que el terreno propuesto es de 59,292 m?®

Para la obtencidén de la superficie requerida por cajon de operacion en andenes, se
utilizé como unidad de referencia, el espacio que ocupa el autobus, asi como las
superficies correspondientes a patios de maniobras, andenes, servicios de terminal y los
complementarios, o que suma la cantidad de 500 m? promedio por cada cajén, por lo que

tendriamos:

59,263 m?
500.00 m?
Habiéndose dejado en el proyecto 85 cajones a saturacion, considerando una

estancia promedio de 15 minutos por autobus, trabajando 16 horas por dia, el movimiento
de autobuses que se tendra es de:

16 hrs./dia
--------- = 64 movimientos/dia/anden

0.25 hr/hr
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Por lo tanto, 64 movimientos/dia/anden x 85 andenes = 5440 autobuses dia.
Tomando 37 pasajeros/autobus, 70% ocupacion promedio semana-mes y operando 365
dias al afio, se podria mover ia siguiente capacidad de usuarios.

37 pas. x 0.70 x 5,440 aut. x 365 dias = 51'427,040 usuarios/afio

o sea 140,896 usuarios/dia

En lo referente a la determinacion del area construida, se tomo como base la
dotacién proporcionada por las normas de dimensionamiento de SEDUE que nos da
como dotacién urbana una superficie de 17,762 m?

Para determinar el area de cafeteria-comedor, se tomé como base la capacidad de
usuarios al dia, de 140,896 usuarios/dia, de los cuales aproximadamente 1/3 parte
emplea este servicio en un promedio de 15 minutos por persona, de los cuales 1/3
emplea el area de comedor; es decir, que se sientan y toman ios alimentos ahi. De lo que
obtenemos:

140,896 46,965 15,655 978
------ = 46,965 ----- =15655 se--- =978 ---=245
1/3 1/3 16 hrs. Y .

245 comensales x 1.5 m? = 368 m? + 10% circulaciones = 405 m?

La determinacion para el area de sala de espera es similar a la anterior, ya que se
considera que soélo 1/3 parte del total de usuarios espera para abordar su autobus y
tomando como base ia hora pico y las temporadas altas se considera un promedio de .
media hora de espera. Por lo tanto:

140,896 46,965 2,935
------ = 45,965 <---- =2935 ---- =1,467/=1470
1/3 16 hr. Y hr
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. 5.5. Areas propuestas

Programa Arquitecténico con areas asignadas

REQUISITOS M2 SUPERFICIE
M?*  Construidos para la 17,762 Construida 29%
central
M? Terreno para la central 59,262 Total del predio
M? Area sin construir 41,500 Libre de construccion 71%
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TABLA DE REQUISITOS

LOCAL CAP | MOBILIARIO Y EQUIPO | AREA RELACION
m? FUNCIONAL
{Oficina Director General 5 Escritorio 25.00 | Secretaria
Librero Serv. Sanitario
4 Sillones Sata de Juntas
Ofnas. de linea
Oficina Subdirector o 3 Escritorio 20.00 | Secretaria
Administrador Librero Serv. Sanitario
4 Sillones Sala de Juntas
Ofnas. de linea
Area Secretarial del 3 Escritorio 25.00 Ofna. Director
Director General Archiveros Ofna. Lineas
Silla Serv. Sanitarios
Control sonido Sala de Juntas
Sala de Espera
Ofnas. Directores de 5 Escritorio 180.00 | Secretaria
lineas (12) 4 Sillones Serv. Sanitarios
Sala de Juntas
Ofna. Director
Sala de Juntas 8 Mesa 30.00 | Ofna. Director Generat
Sillas Ofnas. Lineas
Secretaria
Serv. Sanitarios
Sala de Espera 8 Sillones 15.00 | Ofna. Director General
Ofnas. Lineas
Secretaria
Serv. Sanitarios
Control de personal 2 Locker 20.00 | Todos los locales
Checador
Sillas
Sanitarios 4 4 w.c. 12.00 | Todos los locales de la zona
3 Lv.
Bodega Estanteria 12.50 | Circulacion libre
Seccion de Operadores 30 |Serv. Médico 20.00 |Control de personal en los
Escritorio andenes
Sillas
Lockers
Dormitorios para 30 Cama 6.00 Control de personal
operadores Cldset
Bado
Servicios Médicos 10 | Consultorio 30.00 | Toda la Central
Lockers
Sillas
Escritorio
Estacionamiento 12 |12 autos 235.00 |Acceso principal
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AREA PUBLICA

LocaL CAP | MOBILIARIO Y EQUIPO | AREA RELACION
m? FUNCIONAL
Vestibulo General 1,000.00 | Circulaciones
Area de Acceso 1,000.00 | Vestibulo General
Area de circulacion vehicular
Taquillas y Equipaje 3 Mostrador 1,152.00 | Vestibulo General
(12) 2 Bancos Andenes
Escritorio
Concesiones 2 Mostrador 120.00 Vestibulo General
Comerciales (10) Estanteria
Refrigeradores
Servicios 3 Mostrador ~ 120.00 | Vestibulo General
Complementarios Estanteria
(correos, tetégrafo, Casetas
teléfonos, etc.)
Servicios Sanitarios 10 [w.c. y/o urinarios 20.00 Vestibulo General
Lavabos
Cafeteria-comedor 245 [ Mesas 405.00 | Vestibulo General
Sillas Cocina
Barras Sanitarios
Cocina 10 | Mesa de preparacion 525.00 | Cafeteria-comedor
Parrillas
Refrigerar
Alacena
Sanitarios 2 2WwW.C. 6.00 Cafeteria-comedor
1 Lavabo
Vestibulo General
Sala de espera 1470 | Sillas 2,500.00 | Anden
Sanitarios
Cafeteria-comedor
Servicios Sanitarios| 75 44 W.C. 150.00 | Salas de espera
Generales 36 LV Vestibulo
22 Mingitorios
Andenes 85 85 Autobuses 1,500.00 { Anden
Vestibulo

Area de Circulacion
y Transito de equipaje
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AREA DE SOPORTE

LOCAL CAP | MOBILIARIO Y EQUIPO AREA RELACION
m? FUNCIONAL
Carriles para autobuses 13 260.00 Anden
Control de autobuses 1 Bancos 2.50 Ingreso
(caseta) Mesas Patio de maniobras
Sanitarios
Oficina de Vigilancia 6 Bancos 50.00 Andenes
Mesas
Sanitarios
Cuarto de Maquinas 5 Sub-estacion 60.00 ingreso
Bombas Servicio
Caldera
Cajones de abordaje 85 |85 andenes 7,650 00 | Andenes
Patio de Maniobras
Patio de Maniobras 29,025.00 | Andenes
Bodega 2 Estanteria 380.00 Ingreso
Servicio
Taller 15 |Closet 180.00 Patio de Maniobras
Herramientas
Bafios-sanitarios.
Estacionamiento 249 | Cajones de{ 4,856.00 |Acceso principal
estacionamiento
Estacionamiento para| 150 |Cajones de 975.00 [ Acceso principal

taxis

estacionamiento
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5.6. Areas Resultantes

TABLA DE REQUISITOS

Control sonido
Sala de Espera

LOCAL CAP [ MOBILIARIO Y EQUIPO | AREA RELACION
m? FUNCIONAL
Oficina Director General 5 Escritorio Secretaria
Librero Serv. Sanitario
4 Sillones Sala de Juntas
Ofnas. de linea
[Oficina Subdirector o 3 Escritorio Secretaria
Administrador Librero Serv. Sanitario
4 Sillones Sala de Juntas
Ofnas. de linea
Area  Secretarial del 3 Escritorio Ofna. Director
Director General Archiveros Ofna. Lineas
Silla Serv. Sanitarios

Sala de Juntas

Ofnas. Directores de 5 Escritorio Secretaria
lineas (12) 4 Sillones Serv. Sanitarios
Sala de Juntas
Ofna. Director
Sala de Juntas 8 Mesa Ofna. Director General
Sillas Ofnas. Lineas
Secretaria
Serv. Sanitarios
Sala de Espera 8 Sillones Ofna. Director General
Ofnas. Lineas
Secretaria
Serv. Sanitarios
Control de personal 2 Locker Todos los locales
Checador
Sillas
Sanitarios 4 4w.c. Todos los locales de la zona
3Llv.
Bodega Estanteria Circulacion libre
Seccion de Operadores 30 [Serv. Médico Control de personal en los
Escritorio andenes
Sillas
Lockers
Dormitorios para 30 Cama Control de personal
operadores Cléset
Bafo
Servicios Médicos 10 [ Consultorio Toda la Central
Lockers
Sillas
Escritorio
Estacionamiento 12 (12 autos Acceso principal
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AREA PUBLICA

LOCAL CAP | MOBILIARIO Y EQUIPO | AREA RELACION
m? FUNCIONAL
Vestibulo General Circulaciones
Area de Acceso Vestibulo General
Area de circulacidn vehicular
Taquillas y Equipaje 3 Mostrador Vestibulo General
(12) 2 Bancos Andenes
Escritorio
Concesiones 2 Mostrador Vestibulo General
Comerciales (10) Estanteria
Refrigeradores
Servicios 3 Mostrador Vestibulo General
Complementarios Estanteria
(correos, telégrafo, Casetas
teléfonos, etc.)
Servicios Sanitarios 10 w.C. y/o urinarios Vestibulo General
Lavabos
Cafeteria-comedor 245 [Mesas Vestibulo General
Sillas Cocina
Barras Sanitarios
Cocina 10 Mesa de preparacion Cafeteria-comedor
Parrillas
Refrigerar
Alacena
Sanitarios 2 2wW.C. Cafeteria-comedor
1 Lavabo
Vestibulo General
Sala de espera 1470 | Sillas Anden
Sanitarios
Cafeteria-comedor
Servicios Sanitarios 75 44 W.C. Salas de espera
Generales 36 LV Vestibulo
22 Mingitorios
Andenes 85 |85 Autobuses Anden
Vestibulo

Area de Circutacion
y Transito de equipaje
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AREA DE SOPORTE

LOCAL CAP [ MOBILIARIO Y EQUIPO | AREA RELACION
m? FUNCIONAL
Carriles para autobuses 13 Anden
Control de autobuses 1 Bancos ingreso
(caseta) Mesas Patio de maniobras
Sanitarios
Oficina de Vigilancia 6 Bancos Andenes
Mesas
Sanitarios
Cuarto de Maquinas 5 Sub-estacion Ingreso
Bombas Servicio
Caldera
Cajones de abordaje 85 |85 andenes Andenes
Patio de Maniobras
Patio de Maniobras 1 Andenes
Bodega 2 Estanteria Ingreso
Servicio
Taller 15 | Cléset Patio de Maniobras
Herramientas
Bafos-sanitarios
Estacionamiento 249 [Cajones de Acceso principal
estacionamiento
Estacionamiento paral 150 |Cajones de Acceso principal

taxis

estacionamiento
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6. Proceso de disefio

1.- En el proceso de disefio se analizaron diferentes opciones en cuanto al
esquema forma de central: entre ellos |la forma lineal que consistio en un edificio en forma
rectangular que albergaria todas las actividades, pero que fue descartado, ya que por la
ubicacion del precio seleccionado, no cuenta con una traza vial con calles paralelas y
perpendiculares lo que ocasionaria puntos muy conflictivos de acceso y salida de
vialidades, principalmente de transporte interurbano que sera la liga con la estructura
urbana de la ciudad.

ESQUEMA DE LA 1a. OPCION DE DISENO

———— —— . m— ey e e e ——m e

-4 -
4
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2.- Otro esquema, propuesto fue el de circulo, semejante al esquema de la
Terminal de Autobuses Poniente-Oriente de la ciudad de México, pero resulta ser un
esguema complejo que no se apega a las necesidades de espacic de ia Central de
Celaya. Con respecto a los ejes generadores y direccionales resulta un tanto dificil de
resolver, pues esta forma no nos permite generar un punto de importancia visual que
enmarque la ubicacion del edificio circular.

ESQUEMA DE LA 2a. OPCION DE DISENO
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3.- Finalmente, se concluye con un esquema semicircular que se apega a las
caracteristicas que necesitamos cumplir, éste se basa en e! concepto de un cuerpo
semicircular, que aloje todas las areas del programa arquitecténico y que esté ligado al
area exterior de actividades de tipo vial, que se relacionan directamente con la actividad
de la central, y que al mismo tiempo nos marque el eje directriz que rige el proyecto,
permitiendo enfatizar la fachada general de la central desde cualquiera de la vialidades
de acceso.

ESQUEMA DE LA 3a. OPCION DE DISENO
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7. Memoria descriptiva

7.1. Memoria descriptiva del proyecto

La Central de Autobuses de Celaya, ubicada en la periferia de la ciudad se
asentara en la esquina formada por la carretera Celaya-Acambaro y el libramiento de la
Autopista México-Morelia, de manera que estara localizada en un lugar conveniente para
la conexion de la ciudad y con la carretera que lleva a la Autopista.

El edificio consiste en un cuerpo semicircular que aloja las taquillas de venta de
boletos, areas de circulacion internas en las salas de espera, andenes de salida, areas
de equipaje, control de salida, dormitorios para choferes, locales comerciales, servicios
sanitarios y area administrativa asi como una cafeteria-restaurante.

El anterior edificio, conectado a un segundo cuerpo posterior, que aloja en la
planta alta talleres de mantenimiento y cuarto de maquinas, subestaciones de servicio y

en la planta alta los andenes de llegada.

Los edificios mencionados anteriormente, se comunican por medio de un puente
que continua hasta la parte exterior como un corredor peatonal que liga a las vialidades
colindantes con el estacionamiento publico por un lado, y por el otro, a los paraderos de
transporte colectivo, urbano y taxis.

7.2. Criterio de Mddulos Tipo

Estos mddulos albergan 2 stands, cada uno con un arca de equipaje, oficina
Administrativa y 2 bafios para empleados, caseta de control de salidas y conexion de
andenes de salidas, 2 locales comerciales, 2 salas de espera y bafos publicos en cada

uno de los médulos.

Dichos madulos se repiten 4 veces y el modulo indistinto alberga 1 sala de espera
con bafios y los dormitorios para choferes.
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8. Proyecto Arquitectonico

E! Proyecto Arquitectdnico es la propuesta final de los espacios y su distribucion,
ajustandonos a las necesidades del Programa Arquitectonico.

El disefio plasmado en los planos es la lectura de una interpretacion a las
consideraciones del proyecto; desde un punto de vista que integra las funciones con
esquemas de volumenes individuales, ligados en formas sencillas y en un esquema

general limpio.
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TENSOR AJAMBRE METALICO
SUJETADOR DE ESTRUCTURA

fRABE DE CONCRETQ ARMADD

TRABE "TY", DE CONCRETO
PRESFORZADG PEFABRICADD

CAHALON DE ESCURRIMIENTO
DE AGUA PLUVAL FORMADO
POR LA MISMA TRASE 1Y

ESTRUCTURA METALICA

COLUMNA DE CONCRETO ARMADO
ACABADO MARTELINADD

LOSETA CEFAMICA 40x20
LOSA CASETCNADA DE

COKCRETO ARMADO

TRABE DE CONCRETO ARMADD
ACABADD APARENTE.

COLUMNA DE CONCRETD

ARMADO, ACABADO MARTELINADO

FIRUE DE CONCRETQ APLANADD
PARA RECIBIR  EQUIPD Y MAQUINARIA

2

PENDIENTE 1.58% . .. _.

L

Tt ey

ARCOTECHD SERVICON »RS-610s
100% ENGARGOLABLE, FABRICADO
EN LAMINA PINTRO, CAL 20, EN
COLOR BLANCD POR AMBAS CARAS

CANALON DE ESCURRIMIENTO
DE AGUA PLUVIAL
DE AGUA PLLVIAL

ESTRUCTURAS SEMICIRCULAR
DE PERFIL TUBULAR RECIANGULAR
0E 2V/7 x /T

BARANDAL (TRABE DE CONCRETO ARMADO

ACABADG MARTELINADO

JUNTA EXPANSIVA PLASTICA

LOSA DE CONCRETO ARMADO

LOSA DE CONCRETO ARMADO CON
ACABADG APARENTE ANTIDERRAPANTE

TRABE DE CONCRETO ARMADO
ACABADO APARENTE

COLUMNA DECONCRETO ARMADO
ACABADO MARTELINADD

FIRME DE CONCRETO CUBIERTO
CON CAPA ASFALTICA PARA
TRANSTO PESADO



8.2. Estudio Fotografico de la maqueta
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Estudio Fotografico de la maqueta
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Estudio Fotografico de la maqueta
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Estudio Fotografico de la maqueta
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Estudio Fotografico de la maqueta
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Perspectiva
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9. Memorias Técnicas
9.1. Memoria Técnica Estructural

Consideraciones Basicas de Diserio

Por su uso el edificio de esta Central quedara dentro del tipo de estructuras
clasificado como Tipo 1, comunmente designadas marcos rigidos o estructuras continuas,
caracteristicas porque los miembros que las componen estan unidos entre si por medio
de conexiones rigidas, capaces de reducir al minimo las rotaciones relativas entre los
extremos de las barras que concurren en cada nudo, de manera que el analisis debe
basarse en la suposiciéon de que los &ngulos originales entre esos extremos se conservan
sin cambio al deformarse la estructura.

La perspectiva de disefio para la zona en que se encuentra ubicado el edificio de
la Central (zona de baja compresibilidad) que comprende la zona designada por el Plan
de Desarrolio Urbano como zona de equipamiento, especificada asi por el reglamenta,, . .
Pero considerando la ubicacion del terreno, su compactaciéon y su anterior uso como—-
zona de cultivo, se determina un valor de resistencia de 2.5 toneladas por m2

El nivel freatico de esta zona no se encuentra por encima de los 25 m por lo que
es posible la excavacion.

De acuerdo con el analisis y calculo estructural de un eje de la central obtuvimos
columnas ligadas por contratrabes en cimentacion, trabas de liga superiores y trabes “ty”
portantes de la cubierta.
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CANALON Y APOYO
DEL ARCOTECHO

ARCOTECHO

< APOYO HECHO
S EN OBRA 759 KG/M
/ 1,205 KG/M 1,205 KG/M
/ ¢.
\ B : :
TRABE "TY" 982 KG/M

PREFABRICADA

(—

LAS REACCIONES SON POR APOYO EN EL CASO DEL CANALON
CENTRAL SE DEBERAN DUPLICAR LAS CARGAS VERTICALES.

NOTA:
DETALLE DE CANALON

LAS REACCIONES SE OBTUVIERON EN LA BASE A:
*VELOCIDAD DEL VIENTO.
*CARGA MUERTA.
*CARGA VIVA,

*CARGA DE GRANIZO.

=120.00 KG./HR
10.00 KG./M.
= 59.00 KG.AM.
= 30.00 KG./M.

1

*NO SE DEBEN LEVANTAR MUROS DE TABIQUE U OTROS

DESDE ESTE NIVEL HACIA ARRIBA HASTA DESPUES DE
COLOCADOS LOS ARCOS.

CLARO = 19.70 MTS.

FLECHA = 3.94 MTS.



Materiales.

La estructura de acero se conforma de trabes de concreto armado con vigas “Y" de
acero forradas para obtener piezas de dimensiones esbeitas que surgieron una
construccion ligera.

Las trabes de acero recubiertas de concreto son los contraventeos que rigidizan el
sistema de marcos que conforma la estructura.

Las columnas de acero también recubiertas de concreto, se conforman de 2
circulos unidas por una seccidn rectangular que responden ademas de las dimensiones
asignadas por calculo a razones de disefio y estética.

La cubierta de la Nave Principal, asi como la del puente conextor y la zona de
llegadas, sera de arcetedio Servicon *R5-6120* que es una cubierta ligera que consiste
en arcos autosoportantes de una sola pieza, fabricados con [amina de acero en el sitio de

" la obra y engargolados longitudinalmente con magquinaria especial.

El calculo con los requerimientos de carga y viento, permite ofrecer una cubierta
segura y muy sodlida.

Cimentacion.

La construccidn de la cimentacion es mediante contratrabes de liga que apoyan la
estructura de marcos, rigidos con juntas constructivas desde la cimentacion, que en el
caso del edificio principal seran a cada 3 médulos o ejes y en el puente a cada 4
mddulos.

Para continuar con la cimentaciéon se procedera a la excavacién, por debajo del
nivel de la central que estara sumergida 2.50 metros por debajo del nivel de banqgueta, lo
que no es problema pues el tipo de suelo y el nivel freatico no representan ningun
problema.

La cimentacion se divide en 3 partes: 1° El edificio principal; 2° El puente conector;
3° E| edificio posterior que alberga a los talleres de mantenimientos y la zona de llegada.
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ARCOTECHO SERVICON «RS-6120s 100% ENGARéOMBLE.FABRICADD
EN LAMINA PINTRO, CAL. 20 EN COLOR BLANCO POR AMBAS CARAS

VARIARLE

‘
1
I
{
i

DE 2.85 A 3.80

i APOYD DE TRABE
. SOBRE COLUMNAS

- -BAJADA DE AGUAS
PLUVIALES O 200 mm.

DETALLE DE

22 TY?)



20 \
N S, ARCOTECHO SERVICON =RS—6120=

100% ENGARGOLABLE, FABRICADO
i EN LAMINA PINTRO, CAL. 20, EN

COLOR BLANCO POR AMBAS CARAS

REMATE MOLDURA EN ——
LAMINA PINTRO COLCR
BLANCO EXT./GRIS INT,
CAL. 24 DE 30 cms.

VARIABLE \— FACHADA «SERVICON+ RS—8120+«,

100% ENGARGOLABLE, FABRICADA
EN LAMINA PINTRO, CAL. 24 EN
COLOR BLANCO EXT./BLANCO INT.

} .~ BOTAGUAS EN LAMINA PINTRO COLOR BLANCO

LL o
(ror mosr\\\ |
DETALLE DE
REMATE DE ARCO
N FACHADA




ARCOTECHO SERVICON «RS$S—86120+ —-
100% ENGARGOLABLE, FABRICADO
EN LAMINA PINTRO, CAL. 24, EN
COLOR BLANCO POR AMBAS CARAS

o7

PERFIL ESPECIAL L
DE ARRANQUE .

//» yd ———VIGA "i*, O TRABE DE

ACERQ DE 11 3,8" X 6"

CANALON DE ——m=
DESAGUE PLUVIAL N S |
|- COLUMMNA DE COMCRETO .
ARMADO EN ACAEBADO
MARTELINADO
~_
\
By
/ T
~/ .

DETALLE DE APOYO
DE CUBIERTA EN PUENTE
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9.3. Memoria Técnica de Costos

Presupuesto para estimacién de costo/m? de Central de Autobuses

Descripcion del concepto

OBRAS PRELIMINARES

- Trazo y nivelacién del terreno para
desplante de estructura

- Levantamiento  topografico de
poligonales, planos y calculos de 5 a 10
ha.

- Limpieza y deshierba de terreno para
excavacion

TOTAL

Unidad Cantidad

m? 17,762
ha 59.26
m? 59,262

79

Precio Unitario

0.85

875.00

0.56

Importe en $

15,097.70

51,852.50

33,186.72

100,136.92



Descripcion del concepto

CIMENTACION

- Excavacién en cepa retroexcavadora,
no incluye afine de taludes, material seco
Tipo II, profundidad de 4 a 6 m.

- Acarreo horizontal con pendiente de
tierra, arena, cascajo, etc. (incluye carga
y descarga de material)

- Acarreo en camién de material mixto

- Concreto premezclado, resistencia alta,
rapido fraguado f'c= 330 kg/em®
reverimiento de 10 cm y agregado de
3/4", vaciado de bomba

- Habilitado y armado de acero de
refuerzo en cimentacion, resistencia
normal fig= 4,200 kg/cm2 No. 4 @ 1/2"
- Habilitado y armado de acero de
refuerzo en cimentacion, resistencia

normal f'y= 4,200 kg/cm2 No. 3 & 3/8"

- Cimbra aparente en contratabes

TOTAL

Unidad

ton

ton

80

Cantidad

137,500

235,000

235,000

5§2.70

10.54

1.37

120.67

Precio Unitario Importeen $

4.97 683,375.00

8.45 2',097,375.00

10.20 2'397,000.00

890.32 46,919.86
5,802.44 61,157.72
5,724.60 7.842.70

62.52 7.544.28

5'295,274.60



Descripcion del concepto

ESTRUCTURA

- Concreto premezclado, resistencia alta,
rapido fraguado fc= 250 kg/em?®
reverimiento de 14 mm y agregado
maxmo de 3/4", en columnas y muros de
contencion

- Habilitado y armado de acero de
refuerzo en columnas, resistencia normal
fy= 4,200 kg/cm2 No. 4 & 1/2"

- Habilitado y armado de acero de
refuerzo en columnas, resistencia normal
f'y= 4,200 kg/cm?2 No. 3 @ 3/8"

- Acero para trabes de liga Viga "I" de
113/4" x 6"

- Muro panel "W" de estructura de
alambre electrosoldado y alma. de
poliuretano aplanado a 2 caras acabado
fino

- Trabes presforzadas tipo "TY"
prefabricadas colocadas en obra a pie de
apoyo (medidas segun disefio)

- Cubierta ligera arcotecho Servicon
*Rs-1620* de lamina pintro en color
blanco por ambas caras colocado

TOTAL

Unidad

ton

ton

ml

m2

pza.

pza.

81

Cantidad

397.56

3.6

1.2

890

4,737.80

27

30

Precio Unitario Importeen $

727.18 289,097.68

5,802.44 20,288.78

§,724.60 6,869.52

268.20 238,698.00

159.20 754,257.76

85,572.30 2'308.500.00

82,005.00 2'460,150.00

6'078,461.70



PARTIDA IMPORTE TOTAL

(%)
TOTAL OBRAS PRELIMINARES 100,136.92 2
TOTAL CIMENTACION 5'295,214.60 46
TOTAL ESTRUCTURA 6'078,461.70 52
SUMA TOTAL 11°473,813.22 100
TOTAL OBRA NEGRA DE LA CENTRAL $11'473,813.22
PORCENTAJE DE INFLACION DE 1996 A 1997 30% $14'915,957.18
METRO CUADRADO DE OBRA NEGRA $ 839.76

EDIFICACION TOTAL 17,762 M? X 839.76 = 14'915,957.18

De acuerdo con fos porcentajes de costos y tiempo en la edificacion de edificios de
este tipo, manejados por Suarez Salazar, los costos de las siguientes partidas seran los
siguientes:

CONCEPTO PORCENTAJE IMPORTE

Obra Negra 52 % 14'975,957.78
Inst. Sanitaria 7.5% 2'151,340.00
Muebles de bafio 4 % 1'147,381.30
Inst. Eléctrica 6 % 1'721,072.00
Herreria 5% 1'434 ,226.70
Carpinteria 1% 286,845.33
Cerrajeria 0.5% ‘143,422.67
Vidrieria 8 % 2'294,762.60
Yeseria 2% 573,690.66
Pintura 2% 573.690.66
Limpieza y varios 1% '286,845.33
Obras Exteriores 8 % 2'294,762.60
Proyecto y permisos 39, 860.535.99

! 33.73

TOTAL 100 % 28'684,533

(Veintiocho millones seiscientos ochenta y cuatro mil quinientos treinta y tres pesos
73/100 M.N.)

Costo por m? de construccion $1,614.94
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10. Bibliografia

Se realizé una investigacion a siete tipos de fuentes de informacién estadistica,
analizadas de acuerdo a su caracter institucional: el primero, consiste en las fuentes de
investigacion particular en donde destaca el Arq. Eduardo Dominguez Corona, en su
texto “Monografia, Geografia, Gentes y Actualidades dei Municipio de Celaya”. La
segunda se refiere a los organismos de servicio ptblico que tienen datos confiables y
comprobables como son CFE y JUMAPA, en donde operan mediante un sistema de
contratos o bien de demanda del mismo, pudiendo ofrecer un indicador muy cercano a la
condicion poblacional actual. La tercera, la comprende el Plan Director de Desarrollo de
Centro de Poblaciéon de 1986. En la cuarta, se analizd los datos estadisticos de INEGI y
los del Gobierno del Estado. La quinta, responde a los datos con que se realiza el estudio
de Vialidad y Transporte. La Sexta, son las cifras que estima la Presidencia Municipal y
por ultimo se compara con una medicion por medio de un sondeo de campo.

También se consuito:
- Plan de Desarrollo Urbano de la Ciudad de Celaya, Gto. Edificado por el Municipio.

- Reglamento de Construccion del Estado de Guanajuato, aplicable a la Ciudad de
Celaya.

- Tesis Profesional de una Central en el Estado de Guanajuato, por alumno de la
Universidad de Guanajuato.

- Planos de la Ciudad de Celaya.

- Planos del Estado de Guanajuato.

- Tablas de Sistema Normativo de Equipamiento Urbano, Subsistema de Transporte,
Editado por SEDUE.

- Datos estadisticos de Poblacion del INEGI.
- Datos estadisticos de Poblacion, Clima y Geografia del Instituto de Geografia.
- Publicaciones Escala, Revista No. 107, Tema: Terminales de Transporte Terrestre.

- Normas Técnicas Complementarias de calculo Estructural del D.F. aplicables a estados
con condiciones similares.
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