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Uno de los principales problemas que siempre ha existido
en la Ciudad de M&xico es la falta de vfas de comunicacisén con
amplitud y que unan un punto con otro si no en lfnea recta al-

menos tengan continuidad.

A este problema se le habfan dado soluciones pero unien-

do solo puntos principales.

Esto responde a la necesidad de realizar los ejes viales
(ya contemplados en el plan de desarrollo de la Ciudad de Méxi

co) con amplitud y continuidad a lo largo de la mancha urbana.

En el contenido de este trabajo se ha tratado de reunir-

datos, con los avances de la tecnologfa correspondiente.

Esperando que el trabajo realizado sea de utilidad para-
la Facultad de Ingenierfa, a la cual le debo mi formacibn, que
en el futuro seri una arma inseparable para la vida a la que -
tendr& que enfrentarme y poder llegar a ser un hombre Gtil a -

la sociedad y a México.
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CAPITULO I

ENFOQUE DEL PROBLEMA VIAL EN LA CIUDAD

I.1. ANTECEDENTES

I.2. DESCRIPCION DEL RECORRIDO DE LAS VIAS
PREFERENCIALES



I.1. ANTECEDENTES

El Valle de Mé&xico constituye una unidad natural de - -

2

8153 Km“ (150 de norte a sur, 119 de este a oeste) en la que -

‘el Distrito Federal s6lo ocupa 1320 sz de la superficie.

En 8poca de la colonia, la ciudad de M&xico, capital de-
la Nueva Esgpafia, se extendfa sobre la superficie a la sazbn -~
ocupada por la Gran Tenochtitldn de los aztecas. Varios pue--
blos existfan ya préximos a ella: Tlatelolco, Tacuba, Atzcapot
zalco, Tacubaya, Mixcoac, Coyocacan, Mexicaltzingo, Ixtapalapa,

Tl%huac, Tlalpan y Xochimilco.

En 1824, la Independencia crea una federacién de estados
entre los que el Distrito Federal se convierte en la sede de -
los poderes federales de la unifén. En 1898 el Distrito Fede--
ral entra en sus actuales lfmites y comprende las Delegaciones
Gustavo Madero, Azcapotzalco, Ixtacalco, Coyoac&n, Villa Alva-
ro Obregbn, La Magdalena Contreras, Cuajimalpa, Tlalpan, Ixta-

palapa, Xochimilco, Milpa Alta y Tl&huac.

En 1953 fue promulgada una Léy de Planificacién del Dis-
trito Federal a fin de enfrentar los problemas agudos ocasiona
dos por el crecimiento sin precedente de la poblacién por la -
nueva funcién del Distrito Federal: La de principal centro in

dustrial del pafs. Contiene disposiciones generales a que de-



ben someterse los proyectos de ejecucién de nuevos trabajos y-

los principios de organizacién y de coordinacién de las funcio
nes de la vida urbana, segfin un plan general; contiene asimis-
mo todos los reglamentos concernientes a las expropiaciones, =~
los proyectos de nuevas zonas de fraccionamientos y los 1lfmi--

tes del desarrollo industrial.

La nueva Ley Org&nica del Gobierno del Distrito Federal,
fue promulgada en 1970 con vistas a encarar estos problemas. -
La Ciudad de M&xico que estaba dividida en doce barrios desapa
recieron para dar paso a cuatro nuevas delegaciones: Miguel Hi

dalgo, Cuauhtémoc, Benito Jufrez y Venustiano Carranza.

El 95% de la poblacién del Distrito Federal se concentra
actualmente en las Delegaciones de Gustavo Madero, Azcapotzal=-
co, Ixtacalco, Ixtapalapa, Coycac&n, Alvarc Obregfn y las nue=-
vas cuatro delegaciones. El 5% restante estd formado, por los
conglomerados y los nficleos rurales de Cuajimalpa, Magdalena -
Contreras, Milpa Alta, Tl8huac, Tlalpan y Xochimilco, de hecho

incluidos en los suburbios, salvo Milpa Alta.
b

Pero aqhi no se trata sino de 1/6 de la superficie del -
Valle; no comprende las zonas de crecimiento intenso de pobla-
cién que se extienden hasta el Estado de Mé&xico, es decir, los
municipios de Naucalpan, Tlalnepantla, Nicol&s Romero, Zarago-
za, Chalco, Ecatepec y Ciudad Netzahualcbyotl. Esta situacibn

administrativa plantea problemas de organizacifn, y en particu



lar financieros.

Hasta 1970 las tentativas de solucifn a los problemas de
urbanizacién e infraestructura habfan sido llevadés de una ma-
nera independiente por cada entidad administrativa. Pero una-
toma de conciencia anima actualmente a todos los que se han de
dicado a los problemas urbanos gue atafien al conglomerado de -
México y la Ley Organics de 1970, de la que hemos hablado, va-
en este sentido, prevee la posibilidad de acuerdos entre los -
gobiernos de los estados vecinos - Estado de Mé&xico, Morelos,-
Puebla, Hidalgo y Tlaxcala - y el Distrito Federal, o de acuer
dos con las autoridades de los municipios comprendidos, en el-
valle de M&xico, para coordinar los planes de urbanismo que —-
conciernen al conglomerado, considerado como un solo conjunto-

geogr&fico, demogr&fico y econémico.

Sin embargo la Ciudad de Mé&xico no escapa a las dificul-
tades del tré&nsito de autombviles particularmente el Centro, -
a donde afluyen diariamente los habitantes de la periferia. El
nfimero de vehfculos particulares aumenta a un ritmo muy répido
y el mexicano es m&s bien llevado a comprar, cuando tiene los-

medios, un gigantesco automSvil m4s bien que uno pequefio.

En 1970 habfa un poco m&s de un vehfculo de motor por ca

da diez habitantes; en cambio, habfa en:

1939 : 32000 vehiculos




1940 : 48000 vehfculos

1950 H 74000 veh Iculos

1960 : 248000 vehiculos

1970 : 680000 vehIculos

1978 : 4,575000 de los cuales 20 000 son au-

tobuses.

Y sin embargo, la velocidad media de circulacién en la -
ciudad no pasa de 12 km/hora, cuando que otras ciudades como -
Paris o Londres, que cuentan con casi tres veces m&s vehiculos,

alcanza 20 & 25 km/hora.

A pesar del perifé&rico y las supercarreteras que conver-
gen hacia la capital, el México moderno no ha sido esencialmen
te construido para los carros, sino que el enorme crecimiento=
horizontal de la ciudad origina problemas de transporte colec-
tivo hasta la construccifn del metro, no habfan ocurrido trang
formaciones o mejoramientos notables en los sistemas de comuni
cacibn, ya sea de tranvias, trolebuses, camiones o taxis colec
tivos que se dirigen todos hacia el centro y cuyas lfneas se -

encabalgaban a menudo en detrimento de zonas pr&cticamente he-

chas a un lado.

Durante los afios 50 el esfuerzo se aplic6é sobre todo - =-
a la adaptacibén de la ciudad a una multiplicacién de carros --

particulares (Periférico, Viaducto Miguel Alem&n).

Los autobuses o camiones son los m&s criticados entre --



los medios de transporte del Distrito Federal; se les acusa de

ser responsables de la mayorfa de los accidentes mortales que-
se producen diariamente, de la contaminacifn, de estar mal co-
municados con la red del Estado de Mé&xico, de recorrer itinera
rios incoherentes sin planificacifn general alguna, de estar -
en malas condiciones de marcha, guiados por conductores mal re
munerados, casi siempre "irresponsables", de recorrer itinera-
rios extremadamente tortuosos y el tiempo de transporte, - -
cualquiera que sea el lugar en cuestin, siempre es excesivo,-

retardado ain mis por las paradas demasiado préximas.

En 1945 se nacionaliza parte del transporte, las empre--
sas organizaron el sistema de transporte por autobGs dejando -
al estado el de los transportes eléctricos. Los principales -
ejes de la ciudad son recorridos por trolebuses y tranvias. --
Ciudad Universitaria - Politécnico, San Juan de Aragén-Atzca--
potzalco - Puerto A&reo- Palacio de los Deportes-Ixtapalapa. -

Estas lineas transportan diariamente 600 mil pasajeros.

Actualmente hay una serie de vias r8pidas (separacibn de
la ruta ascendente y de la descendente, a veces supresibn de -
cruceros al mismo nivel) las m&s antiguas realizadas en los --
afios de 1950, son la Calzada de Tlalpan (que une el centro con
el gsudeste de la ciudad) y el Viaducto Miguel Alemin, gue des-
cribe un eje este-oeste por el limite sur del viejo centro., --

Los afios 1960 afiadieron la Avenida Rio Churubusco, que asegura



un considerable atajo este~peste de la parte sur de la ciudad-

y su unibn con el Aeropuerto. Pero la obra mis vasta de este-
decenio es el Periférico, del que s6lo se ha realizado la mi--
tad; alivi® primero al noroeste de la ciudad, prolongando la ~
Carretera de Querétaro y abriendo el suburbio industrial de --
Naucalpan a Cuautitldn. Despues se prolongb al oeste del con-
glomerado siguiendo el itinerario de la vfa del Ferrocarril de
Cuernavaca y despejando a la vez antiguos centros pueblerinos-
como Tacubaya, sobre todo una masa de barrios medios o ricos,-
y finalmente, uni6 por el sur los suburbios durante los Jue-
gos Olimpicos de 1968, comunicando con Tlalpan y los Canales -

de Xochimilco.

Aparte de estas autopistas urbanas, las salidas importan
tes de la ciudad han sido acondicionadas una tras otra por - -
vias rfpidas prolongadas hasta el centro por penetraciones mis
o menos largas y m8s o menos protegidas: el Paseo de la Refor
ma hacia Toluca; Insurgentes hacia Cuernavaca; Insurgentes Nor

te hacia Pachuca y la Calzada de Zaragoza, hacia Puebla.

Pero la circulacién est& muy lejos de ser fluida a pesar
de estas grandes obras; el norte y el este de la ciudad poseen
malas comunicaciones transversales, a falta de periférico; aho
ra bien, se trata de barrios populares y de industrias donde -
la lentitud de los camiones y autobuses se resiente vivamente.

Sobre todo la comunicacifn es insuficiente entre el centro de-



los negocios y la zona habitacional de las clases desahogadas-

(Ciudad sat&lite) asociada a los barrios de la gran industria;
el Periférico en su seccifn norte se congestiona varias veces-

al dfa.

La conclusifn de la parte norte y este del Periférico -
mejorarfa sin duda la circulacifn, igual que una calzada recta
entre el Z8calo y el norte de la ciudad. No puede esperarse -
que una ciudad donde el empleo terciario gqueda agrupado en un-
centro apenas ensanchado pueda adaptarse plenamente a un uso -
en masa del automévil individual, no m&s ciertamente que en --
otras grandes metrSpolis que afrontan el mismo problema. Ade-
mis tenemos el problema de las lineas interiores de las vfas -
de ferrocarril para el transporte de mercancias, ahora compren
didas en la red urbana y cuya presenci a exige numerosos pasos
a desnivel muy a menudo sin cercar; la presencia de estaciones
de autobuses en extremo numerosas (casi una por compafifa de au
tobuses de lfneas grandes y medianas) y dispersas por todos =--
los barrios de la ciudad, obligando asf a los vehiculos reco--
rrer grandes distancias en el interior mismo de la ciudad, lo-
que acrecienta los congestionamientos de tré@nsito y la contami

nacién.

En el afio de 1967 dentro del espacio que correspondia a-
la ciudad colonial, circulaban al dfa m&s de 300 mil vehfculos;

de las 7 a las ,9.30 a.m. entrando en dicho espacio 20 mil. Co~



mo en toda gran ciudad, la alternativa era la siguiente: des--

truir parte de.la vieja ciudad colonial o construir un medio -
de transgporte colectivo de masas por lo gue en ese entonces se

decidib por construir el metro.

En 1978 las condiciones se repiten, la ciudad necesita -
vfas con continuidad a lo largo y ancho de la mancha urbana y-

con liga expedita hacia las zonas periféricas.

Con base en esas condiciones las autoridades del Departa
mento del Distrito Federal han puesto en marcha un programa --
por obras tendientes a mejorar las condiciones de la vialidad-

y el transporte colectivo gue por ella se canaliza.

La red vial asf definida, conjunta con la terminacién -~
del circuito Interior y del Anillo Periférico, asf{ como la con
tinuacién de la red del Metro, conforman el Sistema Vial y de-
Transporte. Esta malla ademis de posib%litar condiciones m&s-
eficientes para el tr8nsito vehicular y de propiciar una mayor
accegibilidad a toda la zona metropolitana, constituiri la es-

tructura en donde se alojar& la red b&sica del transporte co--

lectivo de superficie.

Ante la necesidad de contar co n el enfoque integral que
una accién de esta naturaleza reqguiere, se puso en funciones =
una coordinacifn general del proyecto, cuyo objetivo m&s impor

tante es el de dar coherencia y homogeneidad a los criterios -
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de disefio que condicionan el proyecto en cada una de sus par--

tes componentes.,

El conjunto de las necesidades de cada una de las &reas-
especializadas necesita para cumplir con su participacifén en -
la realizacibn de los proyectos de las vias preferenciales, ha
sido recopilado por el Departamento del Distrito Federal a tra
vés de su Oficina de Obras y Servicios en conjunto con las si-

guientes instituciones:

La Comisién Constructora de Obras Viales, Petrfleos Mexi
canos, Ferrocarriles Nacionales de Mé&xico, Tel&fonos de Mé&xico,
S.A., Compaififa de Luz y Fuerza del Centro, S.A., CableVisibn,-
S.A., IPESA, Philips, S.A.
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I.2.- DESCRIPCION DEL RECORRIDO DE LAS VIAS PREFERENCIALES

SELECCION DE ARTERIAS.- Los criterios mds importantes --
que se han tomado en cuenta para la seleccibn de arterias que-
forman las vfas preferenciales, son los sigulentes: mfnimo de-
afectéciones, seccidn suficiente, m&xima continuidad, relativa
equidistancia y cobertura de toda la mancha urbana. Todas es-
tas caracterfsticas fueron ponderadas en cada caso, tratando -
de encontrar un equilibrio en la red y de acuerdo a las condi-

ciones urbanas predominantes.

via 1

Corre de oriente a poniente desde V. Villada, en interseccifne-
con F.C. Hidalgo; sigue por Fray Juan de Zum&rraga, Montevideo

y Poniente 140, terminando en interseccifn con Av. de Las Cul-

turas.

VIA 2

Circula en sentido poniente-oriente a partir de la intersec- -
cibn de Av. Rosario, con L&zaro C4rdenas. Sigue por Calzada -
Real, calle de San Martfn, Ocampo, Hidalgo, Poniente 128, For-

tuna, Buskaro, Talism&n, Av. 510 y Rio Guadalupe, hasta Anillo

Periférico Oriente.
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VIA 3

Tiene doble sentido, inicia en Calzada de la Naranja, en inter
seccibn con Anillo Perifé&rico, recorre Camino a Santa Lucla, 5
de Mayo, Heliopolis, Cuitl&huac, Robles Domfinguez, Oriente 101
Av. 506, Av. 602 y Av. Texcoco, hasta intersectarse con Anillo
Periférico Oriente, entre C6rcega y Tebas, separa el sentido -

Oriente~Poniente, por las Torres, Manila y Sal6nica.

VIA 4

Corre en sentido Oriente-Poniente, sobre Av. Texcoco, Av. 602,
Av. Oceanfa, Av. Transval, Av. Canal del Norte, Av. Manuel Gon
zflez, Av. Eulalia Guzm&n, Calz, Camarones, Av. 22 de Febrero,

Av. Castilla y Av. Lizaro Cirdenas.

VIA 5

Corre en sentido Poniente~Oriente, sobre Av. Ferrocarriles Na-
cionales, Av. Manuel Acufia, Calzada Camarones, Av. Plan de -
Agua Prieta, Av. de los Maestros, Calle de Alzate, Mosqueta, -
Héroe de Granaditas, Av. del Trabajo, calle de Albafiiles, Nor-

te 17, Av. Hangares y calle Manuel Lebrija.

VIA 6
Corre en doble sentido para el poniente, sobre Av. 8, Fray S.-

Teresa de Mier, Av. San Pablo, Jos& Ma. Izazaga, Av, Arcos de-
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Belem, Av. Chapultepec y General Pedro Antonio de los Santos,-
para el oriente, por Ave. Chapultepec, Av. Rio de la Loza y --

Fray Servando Teresa de Mier.

VIA 7

Corre en sentido Poniente-Oriente, sobre Constituyentes, Av. -
Juan Escutia, Tamaulipas, Yucatfn, San Luis Potosi, Balmis, Ma
nuel Payno y Jos& T. Cuellar, hasta la Calzada de Tlalpan, en-
donde se ramifica: una rama por continuaci 6n Jos€ T. Cuellar,
Ram6Bn Aldana y calle de Clavijero y la otra por Av. del Taller,
sigue por esta Qltima, Fernando Iglesias Calder8n, Fray S. Te-

resa de Mier,

VIA 9

Corre en sentido Poniente-Oriente, sobre Av. Observatorio, av.

Jalisco, Av. Benjamfn Franklin, Av. Nuevo Lefn, calle de Te--~
huantepec, Av. Coyoac8n, Xola, Napolebn, sobre afectaci6bn has-

ta Plutarco, Té y San Rafael Atlixco.

VIA 8

Sentido Poniente-Oriente, sobre F.F.C.C. de Rio Frio, Calle de
Vainilla, Av. del Parque, calle Afiil; sobre estacionamiento --
del Palacio de los Deportes, Ave. Morelos, Av. Chabacano, Av.-

José Pebn Contreras, Av. Central, Av. Baja California, Av. Ben
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jamfn Franklin, Av. Vicente Eguia, afectacifn entre Parque Li~

ra y Av. Constituyentes.

Via 11'

Corre en sentido Oriente~Poniente, sobre Av. Torres de Alta --
Tensibn, sobre afectacifn entre Torres de Alta Tensibn y To- -
rres Altas; Prolongaci6n Basureros, sobre afectacifn entre Ca-
nal del Moral y Circuito Interjor, continua afectacibn entre -
Circulto Interior y la Viga, Playa Villa del Mar, Av. lo. de -
Mayo, Ramos Mill&n, Eugenia, Av. Colonia del Valle, Diagonal -

San Antonio y sobre afectacifn entre Periférico y La Venta.

VIA 12

Corre en sentido Poniente-Oriente, sobre afectacifn entre Av.-
San Antonio y Giorgione, Av. Tintoreto, Holbein, Angel Urraza,
Independencia, Av. Morelos, Pie de la CUesta; Ccardi8logos, - -
Trabajadores Sociales, Av. M&xico, afectacibn sobre terrenos -

de Chinamperfo hasta Av., Jalisco.

VIA 13

Oriente-Poniente sobre Calzada México~Ixtapalapa, Comonfort, -
Calle 6, Fernando Casas Alem&n, Oriente 160, Prolongacién Muni-
cipio Libre y al cruzar Circuito Interior se ramifica en dos -

vias.
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Una por Municipio Libre y otra por Emiliano Zapata unién
dose en el tri&ngulo un poco antes del cruce con Ave. Universi
dad, sigue por FElix Cuevas, Extremadura, afectacifn entre Re-

volucibn, Leonardo Da Vinci y Cellini.

VIA 14
Poniente a Oriente, sobre Barranca del Muerto, Ave. Plateros,-

José& Ma. Rico, Av. Popocatepetly Calzada Ermita Ixtapalapa.

VIA 15
Poniente-Oriente, naciendo en interseccién de Anillo Periféri-
co, va sobre Yucat&n, Frontera, Madero, La Paz, Quevedo, Tax—-

quefia, hasta interseccifn con Canal Nacional.

VIA 16

Inicia en interseccifn con Anillo Perifé&rico, recorriendo San-
Jerbnimo, Copilco, Cerro del Agua, Torres Gigantes, afectacifn
entre esta y Divisidn del Norte; Bugambilia, Calzada de la Vir
gen, Boulevard de la Virgen, Calzada Tulyehualco, hasta inter-

seccién con Av., San Rafael.

VIA A
Con doble sentido, recorre Av., Fontaneros, desde interseccibn-
con Rio de los Remedios, sigue por Cultura Griega, Alducin, Re

nacimiento, Naluco, Nicolds Bravo (afectacién entre Nicolis --
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Bravo y Prolongacifn Ingenieros Militares) ¢ Ingenieros Milita

res, hasta interseccifn con Perifé&rico.

VIA B
Circula sobre Av. Ferrocarril Central, iniciando en intersec--
cibn con Rio de los Remedios, continua por 16 de Septiembre y-

Tezozomoc, hasta la interseccifn con la Av. 5 de Mayo.

VIA C

En doble sentido, circula sobre Sur 128, desde la interseccién
con Constituyentes, Camino de los Toros, Av. S6stenes Rocha, -
Sur 122, La Curva, Av. Escuadrén 201, Camino de Santa Lucfa, -

finalizando en interseccién con la Av. San Bernabé.

VIA D
De doble sentido, recorre Av. Revolucién, desde la intersec- -

cién con Molinos, terminando al intersectarse con Av. San Jerg

nimo.

VIA E
En doble sentido se desarrolla por Insurgentes Norte, Centro y
Sur, desde la intersecci6fn por Rio de los Remedios, hasta la -

interseccifn con Calzada de Tlalpan.
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VIA F

Con sentido de norte a sur, nace en interseccifn con Circuito-
Interior, sobre Mississipi, Sevilla, Salamanca, Alvaro Obregfn,
Yucat8n, Medellfn, Amores, Av. Colonia del Valle y Av. Coyoa--

c&n, hasta interseccifn con Circuito Interior Sur.

VIA G

De sur a norte, inicia en interseccifn con Circuito Interior,-
recorriendo sobre la Av. Universidad, Gabriel Mancera, Diago--
nal San Antonio, S&nchez Azcona, Monterrey, Florencia y Rio Ti

ber, concluyendo en interseccién con Circuito Interior.

VIA H

Con sentido de norte a sur, desde intersecci®n con Rio Tlane--
pantla, recorre Calzada Vallejo, Prolongacibn Guerrero, Calle-
Guerrero, Bucareli, Cuauht&moc y Av. Mé&xico, Coyoacln, termi--

nando en interseccifn con Circuito Interior.

VIA I

A partir de la interseccifn con Calzada de Tlalpan, recorre -
Av. Divisibn del Norte, Av. Ajusco, Av. Panamd, Av. Nifio Perdi
do, San Juan de Letr&n, Juan Ruiz de Alarc6n, Aquiles Serd&n,-
Gabriel Leyva, Santa Ma. La Redonda, San Juan de Letraf Norte,
Abundio Martfnez, Av. 100 Metros y Calle 9, finalmente en la -

interseccifn con rio Tlanepantla. Este eje es de sur a norte.



VIA J

Circula de norte a sur desde interseccibn con Rio de los Reme-
dios, sobre Carretera México-Pachuca, Av. Centenario, Ferroca-
rril Hidalgo, Av. del Trabajo, Vidal Alcocer, Anilloc de Circun
valacifén, Calzada de la Viga, suf 71, Andrés Molina Enriquez,-
Sur 81, Vfa L&ctea, Cerro de las Torres, Boulevard Circunvala-
cibn, Canal de Miramontes y Prolongacién Divisién del Norte, -

hasta Xochimilco.

VIA K

Con doble sentido, parte de interseccién con Rio de los Reme-~
dios y recorre carretera México-Pachuca, Av. Centenario, Ferro
carril Hidalgo, Inguar&n, Imprenta, Moraz&n, Calzada de La Vi-
ga y Canal de Miramontes, termina en interseccifn con Anillo -

Periférico.

VIAL

Recorre en doble sentido desde interseccifén con Rio de Los Re-
medios y recorre carretera M&xico-Pachuca, Av. Centenario, Fe~
rrocarril Hidalgo, Inguar&n, Imprenta, Moraz&n, Calzada de La-
Viga y Canal de Miramontes, termina en interseccién con Anillo

Periférico.
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CAPITULO IIX
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4.- CONTROLES Y DATOS NECESARIOS PARA EL PROYECTO VIAL
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II.1.~ CRITERIOS DE EVALUACION DE SERVICIOS

Es indispensable definir las funciones especfficas de -~
cada una de las calles gue componen un sistema vial urbano, ~

con objeto de optimizar su uso.

Los criterios para evaluar los servicios y proporcionar-
una gufa para el proyecto geométrico se basa en las siguien--

tes premisas:

a) .-~ Es necesario establecer una red de calles, clasifi-
cadas en sistemas con objeto de desarrollar una estructura --
vial que corresponda adecuadamente a los usos del suelo, pre-
viendo un desarrollo 18gico de la comunidad. Cada sistema de
calles deber& servir para objetivos especificos que lo identi

figuen plenamente.

b}).- A fin de que la funcifn para la que se destinen den
tro del sistema de calles pueda, no solamente mantenerse, si-
no ser mejorado, dichos objetivos deben influir en la selec--
cibn de las normas de proyecto geométrico y en los elementos-
complementarios de un sistema vial, como son los dispositivos

para el control de tr&nsito.

c).~ Con el fin de proporcionar un servicio satisfacto--

rio, los espacios disponibles para estacionamiento (dentro y-
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fuera de la calle), las paradas para ascenso y descenso de pa
gsaje, la carga y descarga de mercancfas, deben formar parte -

integral del sistema vial urbano.

El proyecto de un sistema vial urbano est§ altamente in-
fluenciado por la topografifa, la densidad de poblacibn, el --
uso actual y futuro del suelo, las caracterfsticas de los ve-
hfculos, la naturaleza y composicién del movimiento del tr&n-

sito y los factores econbmicos.
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IT.2.~ OBJETIVOS Y CLASIFICACION

Udo de los objetivos generales que deben contemplarse, -
es el de fijar criterios para la red vial urbana y no conside
rar en forma aislada alguno de sus elementos. Esto conduce -
al hecho, ya reconocido y puesto en pr&ctica en algunos paf--
ses, de clasificar la red vial. Esta clasificacifn parte de-
la necesidad de fijar una funcibn especffica a las vias, que-

gsatisfagan las necesidades de movilidad urbana.

Lo anterior se justifica con base en los siguientes pun-

tos de vista. (1)

"En primer lugar, por un criterio de capacidad y nivel -
de servicio. A medida que las dimensiones de la ciudad aumen
tan, los desplazamientos urbanos son de mayor longitud y el -
tiempo empleado en el transporte ti ene una trascendencia mis
importante. Conseguir una velocidad relativamente alta, pue-
de ahorrar muchas horas del afio y eso se logra si las calles-
se proyectan de una forma adecuada. Al estudiar la capacidad,
se comprueba c6mo el estacionamiento en la calle y los acce-~-

sos demasiado préximos la disminuyen considerablemente.

En segundo lugar, por un criterio de seguridad, ya que -

la confusitn que se produce en la calle cuando la intensidad-

(1) Dr. Antonio vValdez.- Ingenieria de Tr&fico. Ed. 1971. -
P&g. 387.
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de tré&nsito es importante y parte de los vehiculos circulan -

de prisa, hace aumentar r&pidamente el fndice de accidentes.

Y en tercer lugar, por un criterio funcional, tanto des-
de el punto de vista de las vifas principales como las vias -
locales; en las que hay que evitar en lo posible un trénsito-

intenso y r&pido que perturba considerablemente la vida urba-

na".

El sistema general de una red urban a debe comprender es
pecfficamente dos subsistemas, uno principal que estructura -
los espacios de la ciudad y forma parte de la zonificacifn ra
cional del uso del suelo; lo integran las vias que tienen co-
mo funcibn primordial la de facilitar la circulacién y defi--

nir el esquema general de la ciudad.

Otro sistema complementario, o secundario, destinado b4~
sicamente a dar acceso a las propiedades colindantes. La cla
sificacibn que se recomienda, de acuerdo con su funcién prima

ria y secundaria es como sigue:

VIALIDAD PRIMARIA

a).- Vias de acceso controlado

b).~ Vias principales
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VIALIDAD SECUNDARIA

c) .~ Calles colectoras

d) .- Calles locales

La anterior clasificacibn procura ser congruente con la-
nomenclatura que se est& usando actualmente en el Distrito Fe

deral.

Los factores principales que influyen en el disefio de ==

los sistemas urbanos son:

a) .~ Necesidad de Qiaje o movilidad.

b) .~ Necesidad de acceso a las zonas en desarrollo.
c) .- Red vial existente.

d) .~ Sistemas de transporte.

e) .~ Uso actual y futuro del suelo.

El establecimiento de un plan de clasificacién debe es--
tar basado en la localizaci6n de zonas generadoras de viajes,
en la continuidad y localizacifn del movimiento de tré&nsito -
de paso y en las necesidades de acceso a los lfimites de las -

propiedades colindantes.

Las necesidades de acceso se reflejan en los requisitos-
para entrada, salida y el uso de &reas adecuadas de estaciona
miento temporal para el ascenso y descenso de pasajeros y la-

carga y descarga de bienes y la prestacién de servicios. Al-
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evaluar estos factores deben de tomarse en cuenta los requisi
tos de trdnsito actuales y futuros y los planes de uso del --

suelo de las zonas consideradas.

El producto final de un buen plan de clasificacifn vial-
urbano, es una red de calles que sirven de integracibn en -~
las zonas comerciales, industriales, de empleo, escuelas, par
ques, zonas residenciales, caminos y jurisdicciones adyacen-f
tes, dentro del &rea metropolitana, que provea una circula- -

cib6n y acceso de tr&nsito satisfactorio,

DESCRIPCION DE LOS SUBSISTEMAS

La principal funcién del Sistema Vial Urbano es la de -
proporcionar un medio para el traslado de personas o bienes.-
Este traslado se puede realizar como peatones, en autombviles,
autobuses, camiones, tranvias, etc., y para una variedad de --
propSsitos tales como trabajo, compras, diversiones, educati-

vos y de negocios.

a).- Vias de acceso controlado.- La funcién de las vias
de acceso controlado es la de facilitar la movilidad urbana.-
Manejando grandes volGmenes de tré&nsito de paso al través del
sistema de calles, permite al sistema vial cumplir su funcibn
adecuadamente. A su vez garantiza niveles adecuados de segu-

ridad a volGmenes de tr&nsito elevados, controlando los pun--



Tipo

ESPECIFICACICNES DE
PROYECTO ¥ CONSTRUCCION

PUNCZION
* S0CIO0 - ECONCMICA

PINANCIAMIENTO

CARRETERAS DE
CUOTA

2 6 4 6 mis carriles de acceso)
controlado y altas especifica~
ciones de provecto y construcs)
cibn.

unir grandes centros de produc-
cibn y con vold ele]
vados de trénsito y siempre que -
exista una carretera de trénsito
libre.

100 % Pe s UsuARIOS

JCARRETERAS
FEDERALES

Rutas pa\'dmenudu de primer

orden, trazo de obras defini-
tivas como puentes y drenajes,

construir la red troncal de vias
de comunicacién de la Nacibn, =
uniendo las Capitales y los gran-
des centros de la poblacién

100 X GOBIERNO FEDERAL

CARRETERAS DE
COOPERACION
|BIPARTITA

Semejantes a las Federales y
en algunos casos ligeramente
inferiores en sus caracter{sti
cas.

l1igar poblaciones importantes
dentro del Estado. Comunicarcen-
ltros importantes de Entidad ve-
cinas, con el £in de establecer
cirvuitos o sea formar redes com=
plementsrias a las Feda,

50 % GOBIERNO FEDERAL
S0 % GOBIERNO ESTATAL

CARRETERAS DE
COOPERACION
TRIPARTITA

oAMINOS BE "
Jtao DE oBRA

Construidas sobre trazo defini
vo, de 3 categorfas segfin el
trdnsito probable; tienen dre-
naje detinitivo;vi' las de pri-
DL _grden son pavimentadas.

Semejantes a las tripartitas,

longitud m&xim a 10 Xm. hasta

la etapa del revestimiento bie
drenados y con un ancho de ro-
damiento de 4 m,

ligar cominidades, aumentando ires
de cultivo, salida de produccibn-.
agropecuarfa, abrir mevos merca-
dos; sirven 5e alimentadoras a las|
a las anteriores,

' 33 X GOBIERNO FEDERAL
33 % GOBIERNO ESTATAL
33 % PARTICULARES

obras de infaestructuras atacadas
segdn el plan coordinador de obras|
de obras en el medio rural, para
poblacicnes de 500 a 2500 habitan-
tes.

Aportacién del Gobierno Fede
'al variable,

Aportacién de 1la comunidad
variable en cuarto a eccné-
mica y Mano de Obrae

CLASIFICACIUI DE LAS CARRETERAS RURALES FN LA REPUBLICA MEXICANA

TESIS PROFESIONAL

JOSE &.QONZALEZI V.

FACULTAD DE INGENIERIA
U.N. AN
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tos de acceso. Cuando el control de acceso séa total y todas
las intersecciones importantes crucen a desnivel, este subsis

tema se conocer& con el té&rmino de autopista.

Las normas geométricas y de operacifn para este subsiste

ma se resumen en la Tabla del Apé&ndice "A".

b) .- Vias principales.- Este subsistema, conjuntamente-
con las vias de acceso controlado deberd servir como red pri-
maria para el movimiento de tr&nsito de paso de un distrito a
otro dentro del &mbito urbano. Permite un enlace directo en-
tre los generadores de tr&nsito principales, la zona central-
comercial y de negocios, centros de empleo importantes, cen--
tros de distribucibn y transferencia de bienes y terminales -
de transportacifn en toda el &rea urbana. Las vfas principa-

les permiten enlazar las carreteras con la vialidad urbana.

c) .- Calles Colectoras.- Las calles colectoras sirven a-
un doble prop&sito, permitiendo un movimiento entre las vias-
principales y las calles locales y dar acceso directo a las-

propiedades colindantes.

d) .- Calles Locales.- Las calles locales se dividen, de
acuerdo al 8rea que cubren, en residenciales, comerciales e -
industriales. En los tres casos estdn destinadas para servir

como acceso directo a las propiedades.



B  centrRo coMERCIAL

) EsciEwa
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Calle Cerrada Encircuito

3
=== Sistena de Vias Frincipales
————
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Sistema de Vias de Acceso Controlado

Sictera dc Calles Colectoras
Sistema de Calles Locales.

Retorno o Cerraca

DISPOSICION DIAGRAMATICA DE UN
SISTEMA VIAL URBANG

TESIS PROFESIONAL

VJOSE E.GONZALEZ V.

FACULTAD DE INGENIERIA
U. N AN
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II.3.- NORMAS DE PROYECTO PARA EL SISTEMA VIAL URBANO

a) .- Vias de acceso controlado.
Las vias de acceso controlado sirven para la circulacién
r&pida de grandes volGmenes de tr&nsito cuyos orfgenes y des-

tinos directo a las propiedades.

Las entradas y salidas A y desde los carriles de alta ve
locidad son disefiados y espaciados convenientemente para pro-
porcionar una diferencia minima entre la velocidad de tr&nsi-

to que converge o diverge.

Las intersecciones con otras vias de acceso controlado o
arterias se efectfian a desnivel y adem8s constan de pasos a -
desnivel para peatones. Las vias de acceso controlado se di-

viden en tres tipos: a nivel, deprimidas y elevadas.

Las vias de acceso controlado a nivel son aquellas cuya-
rasante, en su mayor parte, est8 pr&cticamente a la misma al-

tura que las calles transversales.

Las vias de acceso controlado depri midas son aquellas -
cuya rasante est8i a nivel inferior al de las calles transver-

.

sales, a fin de gue todos los cruces sean mediante pasos infe

riores.

Las vias de acceso controlado elevadas o viaductos son -
aquellas cuya rasante se encuentra a un nivel m&s alto que el

de las calles transversales a fin de que todos los cruces, --
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Con estas se realicen por pasos superiores, pueden ser apro--
piadas en terrenos planos en donde el espacio urbano es limi-
tado y existen abundantes conductos subterr&neos de servicio-

pdblico, o con el nivel freftico elevado.

Estas vias de acceso controlado elevadas son generalmen-~
te estructuras de marco, cuyas columnas est&ncolocadas en tal
forma que dejan gran parte del espacio que queda debajo de --

ellas, libre para el tré&nsito local o para estacionamiento.

Las ventajas de las vias de acceso controlado deprimidas

y elevadas son las siguientes:

VIAS DE ACCESO CONTROLADO DEPRIMIDAS:

a).~- No afectan la luz solar, la ventilacién, ni le qui-

tan vista a las propiedades adyacentes y son m&s estéticas.

b) .- Las rampas para las entradas y salidas guedan en -
pendientes que favorecen la aceleraci6n y desaceleracién que-

se requiere en cada caso,

c) .- Tienden a amortiguar el ruido originado por el - -

tréansito.

VIAS DE ACCESO CONTROLADO ELEVADAS:

a) .~ Pricticamente no afectan el sistema de calles exis-

tentes porque salvan casi todas las calles transversales.
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b) .~ Requieren un derecho de via menor.

¢) .- Son f&ciles de drenar y representan problemas para-

la reconstruccifn de los ductos subterr&neos para los servi--

cios pGblicos.

CARACTERISTICAS DE OPERACION Y GEOMETRICAS DE LAS VIAS DE AC-
CESO CONTROLADO.

A.-

B.~-

Longitud recomendable

Velocidad de proyecto

a) .~ Sobre eje principal

b) .- En gazas de interseccifn
a desnivel.

Velocidad de operacifn

a) .- En horas de mixima deman
da. -

b) .- A otras horas

NGmero de carriles de circula
cibn

a) .- Centrales

b) .~ Laterales

Anchura de los carriles de =--
circulaci6bn

a) .~ Centrales
Carril derecho
Otros carriles

Mis de 5 Km.

70~-80 Km/hr.

Minimo 50% Vel.
eje principal

sobre

50 Km/hr.

55-80 Km/Hr.

3.60 Constante
3.50 M&ximo
3,30 Minimo



b) .~ Laterales
Carril derecho
Otros carriles

Anchura de los carriles para es
tacionamiento en cordsn, en las
calles laterales

Anchura de la faja separadora -
central (Camellbn Central)

Anchura de las fajas separado--

3.60
3.50
3.00

2,50

1.20
10.00

1.20

ras laterales (Camellén Lateral) 10.00

En casos especiales por limita-
ci6bn del derecho de via se daré

un minimo de 4.50 Mts.

Anchura de los carriles de ace-
leracifn y desaceleracién.

Anchura de las aceras © banque-
tas

Anchura del derecho de via.

a) .~ En vias de acceso controla
do a nivel:

Carriles Carriles
Centrales Laterales

8 4
8 4
6 4
6 4
4 4
4 4

b) .~ En vias de acceso controla
do elevadas:

3.50

3.50

82.40
51.70
75.40
45.10
68.40
38.50
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Constante
Maximo
Estacionamiento

M. minimo
M. m&ximo

M. excepcional
M. minimo

Fijo

Minimo

M. miximo
M. mfnimo
M. m&ximo
M. mfnimo
M. miximo
M. mfnimo



35 M. para 4 carriles
45 M. para 6 carriles

50 M. para 8 carriles

Con un gentido de circulacién

20 M. para 2 carriles
25 M. para 3 carriles

30 M. para 4 carriles

36

En aquellos lugares donde se proyectan las rampas de en-

trada o de salida, se deber& incrementar el derecho de -

via anterior.
Pendiente longitudinal m&xima:

a) .~ En tramos largos

b) .- En tramos cortos (pasos a
desnivel)
c) .- En gazas de interseccién-

a desnivel

Radios minimos en las esquinas

la calle transversal.

a) .~ Para un porcentaje minimo
de vehiculos pesados que-
dan vuelta.

b) .- Para un porcentaje eleva-
do de vehiculos gque dan -
vuelta

4% (longitud mé&xima - -
650 M.)

6% M&xima

6% En casos especiales
7% Subida y 8% bajada

de calles laterales, con -

4,5 -~ 7.5 m.

9.0 -15.0 m,
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También pueden utilizarse curvas
compuestas donde haya espacio su
ficiente, utiliz&ndose de - -
30 - 6-30 m en vez de 9 m y de
36 - 12 - 36 m en vez de 15 m,

Separacién entre vias de acceso-
controlado en vias principales 1.6 Km.

Espaciamiento de las interseccio

nes a desnivel.

Las intersecciones a desnivel de las vfas de acceso con-
trolados se recomienda que estén espaciadas de la si- --

guiente manera:

Area de la Ciudad Espaciamiento de las intersecciones
a desnivel, en M.

Centro Comercial 800

Perimetral al Centro

Comercial B0O a 1600
Suburbanos 1600 a 3200
Rurales Mis de 3200

Distancia de visibilidad de parada

a) .~ Para velocidad de proyecto de
80 Km/h. 115 m.

b) .- Para velocidad de proyecto de
70 Km/h. 90 m.

Curvas de transicifn Espirales (Clotoides)
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R.- Radio Mfnimo de Curvatura.
a) .~ Para sobreelevaci®n m8xima

de S = 0.06 y Vel. Proy. -
80 Km/H. 254.60 m.

S.~ Vol@menes de servicio para una-
estimacibn inicial del nGmero -
de carriles y una velocidad de~-
proyecto de 80 Km/H. 500 VEH/HR./CARRIL

Considerando que no hay vehifculos estacionados

b) .= VIAS PRINCIPALES

Junto con el sistema de via de acceso controlado, consti
tuyen la vialidad principal o primaria de una ciudad y sirven
para proporcionar fluidez al tré&nsito de paso y de liga a las
calles colectoras y locales. Las vias principales pueden
un solo sentido o doble sentido con faja separadora central -

fifsica o pintada.

CARACTERISTICAS OPERACIONALES Y GEOMETRICAS DE LAS VIAS PRIN-
CIPALES,

A.- Longitud Recomendable Mis de 2 Km.

B.—- Velocidad de proyecto 70 Km/Hr. méxima
50 Km/Hr. mfnima

La velocidad de proyecto de interseccibn a desnivel serd

la mitad de la velocidad de proyecto en el eje principal.

C.- Velocidad de operacibn



En casos especiales por limitacién del

dr&

H.-

a) .- En horas de mfxima demanda

b) .~ A otras horas

Namero de carriles de circulacibn

a) .~ En doble sentido

b) .~ En un sentido

Anchura de los carriles de circula

cifn
a) .- Carriles derechos

b) .~ Otros carriles

Anchura de los carriles de estacio

namiento

Anchura de la faja separadora cen-
tral fisica o pintada (en su caso)

dar un minimo de 1.00 M.

Anchura de los carriles de acelera
cibn, desaceleracibn y vuelta iz--

quierda.

Anchura de las aceras
Anchura de derecho de via
a) .~ Dos Sentidos

10 carriles

6 Carriles

39

40 Km/Hr.

40-60 Km/Hr.

10 M&ximo
6 MInimo

8 Maximo
5 MInimo

3.60 M. Fijo
3.30 M. M&ximo

3.00 M. Minimo

2.50 M.

10.00 Maxima
4,50 Mfnima

derecho de via se po--

3.50 M Fija

3.50 M Fija

58.00 M Fijo
44.00 M. Minima

37.0¢ M&xima
32.00 Mfnima



b) .~ Un sentido
8 Carriles
5 Carriles

K.- Pendiente Longitudinal M&xima

a) .~ En tramos largos

40

40.00 MS&xima
37.00 M&xima
30.00 M&xima
28.00 Minima

5% (Longitud M&xima -

650 M)
b) .- En tramos cortos 7% (400 m. como maxi--
mo) .
L.- Radios mfnimos en las esquinas-
de las intersecciones 4.5 ~ 7.5 m.
M.- Espaciamiento entre vfas princi
pales.
Area de la Espaciamiento Tiempo Velocidad en
Cciudad entre vias -- del Ci km/H.
principales clo en
seq.
Centro Comercial 200 - 400 60-90 25 a 15
Perimetral al --
Centro Comercial 400 - 800 60-90 50 a 35
Suburbano 800 -1600 90 70

N.- Capacidad promedio por carril de circulacibn en intersec-

ciones con semi&foro 500 - 800 Ven/Hr.

0.~ VolGmenes de servicio para una estimaci®n inicial del nf-

mero de carriles y una velocidad de proyecto de 65 Km/Hr.

300 Ven/Hr. considerando que existe estacionamiento y 45%

de tiempo verde.
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C) .~ CALLES COLECTORAS

Las calles colectoras sirven para distribuir el tré&nsito
entre las arterias y las calles locales. El sistema de ca-=-=-
lles colectoras se destina para los movimientos de tr&nsito -
de paso dentro de un &rea local y para dar acceso a las pro--

piedades.

En estas calles deben de tomarse las previsiones para ~-
alojar los movimientos de vualtas, estacionamiento, ascensos-

y descensos de pasaje y para

Caracteristicas operaciui.ale: y geométricas de las calles co-
lectoras.

A.- Longitud Recomendable Menos de 2 Km.

B.- Velocidad de proyecto 40-60 Km/H.

C.~ Velocidad de operacibn

a) .~ En horas de mé&xima demanda 30 Km/H.

b) .~ A otras horas 30 - 55 Km/H.
D.- Nfmero de carriles de circula--

cidn

a) .- Dos sentidos ' 4 Max.

b).~- Un sentido 2 Min.

E.- Anchura de los carriles de cir-
culaci6n

a) .- Carril derecho 3.60 Fijo



M.-

b) .- Otros carriles

Anchura de los carriles para es
tacionamiento en cord6n

Anchura de las aceras

Anchura del derecho de via:

a) .- Dos sentidos

b) .~ Un sentido

Pendiente longitudinal m&xima

Radios mfnimos en la esquina de
las intersecciones

Distancia mfnima de velocidad -
de parada.

Terreno plano (% a 8% de pen- -
diente transversal) y velocidad
de proyecto 60 Km/H.

Terreno ondulado B.1% a 15% - -
(pendiente transversal)

Terreno accidentado (de m8s de-
15% de pendiente transversal)

Radio de curvatura mfnimo, al -
eje de la curva.

Terreno plano (0-8% de pendien-
te transversal)

Terreno ondulado (8.1-15% de --
pendiente transversal)

Pendiente m&xima
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3.30 M Méx.
3.00 M Mfn.

2.50 M.

2.00 M Mfn.

32.80 M M&ximo
24.20 M MIinimo

26.50 M Mdximo
17.60 M Mfnimo

8 3

4.5 = 7.5 M.,

75 M.

70 M.

45 M.

104.20 M.
67.40 M.
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Terreno plano 4%
Terreno ondulado 8%
Terreno accidentado 12%

Espaciamiento entre calles co--
lectoras.

Para dar cabida a los movimientos intermedios entre el -~
trinsito local y el de paso o viceversa, se recomienda --

que las calles colectoras estén espaciadas de 400 a 750M.

Capacidad promedio de cada uno de los carriles de circula
cién en intersecciones a nivel con semiforos: 200 - 400 -

veh/Hr. de luz verde.

voldmenes de servicio para una estimacifn inicial del nd-
mero de carriles: 200 Veh/Hr., con estacionamiento y 20%-

de tiempo de luz verde por hora.

CALLES LOCALES

Las calles se utilizan para el acceso directo a las pro-

piedades y deben estar conectadas con el sistema de calles co

lectoras.

que

El movimiento de paso debe evitarse por estas calles, ya

de otra manera se demerita su funcibn.

Caracterfsticas operacionales y geomé&tricas de las calles lo-
cales.

A,~

Longitud recomendable Menos de 800 m.



Velocidad de proyecto

velocidad de operacién:
a) .- Horas de mixima demanda

b) .- Otras Horas

Ndmero de carriles de circula--
cién

a) .- Dos sentidos

b) .~ Un sentido

Anchura de los carriles de circu
lacibn

Anchura de los carriles de esta-
cionamiento en cordén

Anchura del derecho de via.

a) .- Dos sentidos

b) .~ Un sentido

Con estacionamiento en un solo lado

Anchura de las aceras
Pendiente longitudinal m&xima

Radio mfnimo en las esquinas de
las intersecciones.

Calle local en calle local

Calle local en calle colectora

30-50 Km/Hr.

15 Km/Hr.
15~-30 Km/Hr.

4 Miximo
2 Minimo

4 M&ximo
2 MInimo

3 M. Fijo

2.5 M.

16.50 M. Maximo
13.00 M. Mfnimo

16.00 M. M&ximo
12.50 M. Mfinimo

2.5 M,

12.15%

4.5 M.

7.5 M.
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Angulo de las intersecciones

a) .- En casos especiales

Distancia minima de visibilidad
de parada.

a) .- Terreno plano
b) .~ Terreno onculado

c) .- Terreno accidentado

Longitud m&xima para calles ce-
rradas.

Radio mfnimo en calles cerradas.

45

90°
De 75°- 90°

4%
8%
15%

150 M.

15 M.
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I1.4.- CONTROLES Y DATOS NECESARIOS PARA EL PROYECTO VIAL

En el proyecto geom&trico se emplean controles y datos -
b4sicos para asegurar que la vfa se ajustard a la demanda de-
. tr&nsito que se espera en un futuro, fomentando la uniformi--
dad y consistencia en la operacibn vial. En algin grado se -

aplican estos controles y datos b&sicos a toda vfa ptblica.

II.4.1.~ Volumen de Proyecto

DEFINICION.- Volumen asignado para el proyecto y que re-
presenta el trdnsito que usar8 la via. El trinsito promedio -
diario actual (TPD) puede ser usado para el disefio de la red-
vial local. En las vias de dos carriles m&s importantes, es-
usado el concepto de volumen horario de proyecto (VHP) en el-
afio futuro de proyecto. Para vifas de carriles mdltiples se -
hace uso del volumen horario de proyecto direccional (VHPD) -~

de algfin afio futuro.

APLICACION.- El volumen de proyecto representa la "car--
ga" que la via pfiblica debers alojar y que determina en mayor
grado el tipo de vfa, anchura de pavimentacibn requerida y --

otras caracteristicas geométricas.

DETERMINACION.- La determinaci®n del volumen horario de-

proyecto se inicia con el TPD actual y es proyectado hacia al
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gdn afio futuro, usualmente de 5 a 20 afios de que se haya con-
clufdo la construccibn, E1 VHP se obtiene multiplicando el -~

TPD por un factor K.

(E1 factor K es la relacitn del VHP entre el TPD). Para-
el promedio de las vias rurales el factor K es aproximadamen-
te el 12% y para vias urbanas de 8% del TPD. Una caracterfg-
tica afortunada del factor K es la que para una via en parti-
cular disminuye s6lo ligeramente, cuando se usa para determi-
nar el volumen horaric de proyecto futuro. Para vias de dos-

carriles, el VHP es usado para proyecto.

El volumen horario de proyecto direccional (VHPD) se de-
termina multiplicando el volumen horario de proyecto por el -
factor direccional D. El factor D es porcentaje del tr&nsito
en el sentido dominante del flujo en vias de dos o m&s carri-
les. Usualmente se considera que la distribucifn del tr8nsi-
to direccional durante las horas de m&xima demanda, permane--
cen sin cambio durante las semanas de un afio. El factor D pa
ra vias urbanas tiene valores de 60% a 80% en la hora de méxi
ma demanda en un sentido, con un vajor promedio alrededor de
67%. Cerca y en las zonas centrales alrededor de 55% eh ru--
tas radiales y vias de circuito; alrededor de 60% en zonas in
ternas y de 65 a 70% en rutas radiales de zonas comerciales -

fuera del centro.

El porcentaje de camiones y autobuses durante la hora de
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proyecto conduce a definir un factor T, que también deberd --
ser estimado de tal manera que pueda ser usado como dato bdsi

co en el proyecto geométrico.

Los vehfculos de diferentes tamafios y pesos tienen dife-
rentes caracterfsticas y el efecto sobre la fluidez del tré&n-
sito de un camibén o autobfs es con frecuencia equivalente a -
varios vehfIculos ligeros, dependiendo de la pendiente y de --

las caracteristicas de operacién de los camiones.

Generalmente un valor T establecido sobre la base del --
tr&nsito actual es posible aplicarlo a vol@menes de trinsito-
futuro los efectos de camiones y autobuges en la corriente --
vial son calculados, bien disminuyendo el volumen de servicio

o cambifndolo a volfmenes de vehfculos ligeros equivalentes.

En resumen es necesario conocer los siguientes elementos

para propbsito de proyecto en diferentes vfas urbanas:

TIPO DE VIA ELEMENTOS DE TRANSITO NECESA-
RIO PARA EL PROYECTO

Calles locales y calles co--
lectoras,
TPDa - TrAnsito promedio dia=--
rio actual
TPDf -~ TPD para un afio futuro.

VHP - Volumen horario de pro-
yecto para condicibén fu
tura.

T - Porcentaje de camiones-

durante la hora de pro-
yecto,
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TIPO DE VIA ELEMENTOS DE TRANSITO NECESA-
RIO PARA EL PROYECTO

vias Principales y Vifas de-
Acceso controlado
TPD a
VHPD - Volumen horario de pro-
yecto direccional
T

II.4.2.- Velocidad de Proyecto

DEFINICION.- Es la velocidad m&xima de seguridad conser-
vada durante un tramo especffico de una vfa y que sirve para-

gobernar las caracterfsticas de un proyecto.

APLICACIONES.~ Algunas caracteristicas tales como curva-
tura, sobre elevacién, distancia de visibilidad y pendiente -
est8n relacionadas directamente y varifan con la velocidad de-
proyecto. Esto es, casi todos los elementos que intervienen-

en el proyecto vial, son afectados por la velocidad de proyec

to elegida.
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VELOCIDADES DE PROYECTO RECOMENDADAS PARA DIFERENTES TIPOS DE
VIAS EN KM/H.

VIAS DE ACCESO CONTROLADO

TERRENO RURAL URBANO
A nivel 110 80
Lomerfo 100 70
Montaiioso 80 -
VIAS PRINCIPALES

Urbano Suburbano

50-60 Km/h para todos los
tipos de terreno y voldme
nes de tr&nsito.

65-70 Km/h para todos los ti-
pos de terreno y voldmenes de
tr&nsito

CALLES LOCALES Y COLECTORAS

COLECTORAS

40-60 Km/h para todos los
tipos de terreno y voldme
nes de tr&nsito.

LOCALES

30-50 Km/h. para todos los ti
pos de terreno y vol@menes de
trénsito.




Melocidad Voiuren Fria oy Aeciden-
Vet hora frentrai § tes nor ghe- ho
TIPO DE CALLE Fiota Ma, carril nilloper He ven.
Vias RApidas. la:or de (Morte) | lecinm
(11
Acceson controlados 60 =200 1500 ai L - .25 0-37
Arccnann parcialmente
controlados 50 60-3¢) 1sce -1 F.25-2,0 38,52
Arteria principal
Dividida 46 40600 1NOG=1500 el b .25, 400
No dividida ac AD=5( " n ne
Colectora 20 30-40] W0-50C no L.25-2 3£-50
Local
Hegocios 1= 15=3(f tagar 200} no 0.6 202
Industrias 1s 15-30§ * " nn Pe0.6 0613
Residenzial 15 18] " nA b, ¢ fe3miie?
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ESPECIFICACICNES DE PROYECTO
GEGMETRICO DE VIALIDAD URBANA

(3] i 5
CLASIFICACION ANCHURA DE ANCHURA DEL DERECEO PENDIENTE MAXIMA DISTANCIA CURVAS DE RADIO MINIMC DE
A AGERAS (m) vz VIA (m) €50 m Mfx. 400 m.M4x,} DE VISIBILED.| TRANSICION [ CURVATUZA ()
DE 1A VI = " TRAHOS TRAMOS. | DE PARABA Sa0410
LARGOS CORTOS (m)
87,40 M&x, 4 €
‘”ASRDS ;:gcaso 5.00 MAxe 66,30 Mtn 4 6 15 ESPIRALES 208.4
CQITROLA 390 Min: 00,10 Mx, 4 6 920 ) “152.8
’ o 54,70 Men 4 6
68,40 Mix. 4 3
48,10 Mtn, 4 6
2 sentidos §1 senticdo
Vfas principales 5.00 Mx. 58,60 MAx, §41.70 Mfx. s 7 90 ESPIRALES 152.8
3,50 M{n 37.20 Mtn, 27,60 Mfn 5 7 55 " 67,41
Calles colectoras 4,00 MEx. 32,80 MAx, 26,50 Mfx. [ 8 75 ESPIRALES O 1042
3,00 Mfn 24,20 Min  §17.60 Mtn 4 8 40 CURVAS COM- 8,20
PUESTAS (##)
Calles lochles 2,50 mix 16,00 mfx. §16.00 M&x, 9 55 ESPIRALES O 6744
. . o5 CURVAS 48
2,00 Mfn 2,50 Mtn, §21.50 Mtn 7 [ 25 CURVAS GCH 18

HOTAt1 F1 bombeo en superficies de concreto tendido con extendedora mecfnica no serf
S8i la superficie es tendida con motoconfor-
madora o es carpeta de riego, el bombeo no sefa menor de 0,015 ni mayor de 0,030

menor de 0,010 r:i mayor de 0,020,

(*) Estacionaniento da un solo lado

(**) En curvas conpuestas la relacidn de radios no

mayor de 1.5

- TESIS PROFESIONAL
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ESPECIFICACIONES DE PROYECTO
GEOMETRICO DE VIALIDAD URBANA .
NCHURA CARRILES CIRCULACIGN (n) mura
CLASIPICACION [VEL. D2 PRO CARRILCS DE CIRCUL. centrales laterales carriles Anchura fajas separad. Aflchurd
or 1A VIA YZCTO ey pr— carriles
o (* < RO s centrales aterales .
Xn/h contrales | laterales | %¢F () | orre dery(*) | otro ‘Z;)e““c' n (m) d““f;q'
Vias de acceso] 80 Mfx. 8 4 2,50(%*)
controlado 70 min 8 4 2,50(»*)
6 4 3.60 | 3.50 maxd  3.60 | 2050 Mad 2.50(#%)]  10.00 Mef 10400 Mx. 3,50
6 4 fijo 3.30 utnd  fijo | 3.30 Min 1.50 Hife 6,00 Min-] rijo
2 2 i 3,00 Mtn|(sin ecst, " 2.20 caso
Vtas principa-] 70 MSx, 2 sentidos |1 :cntida v 3,60 2,30 Méxl) 2,50(%*) 10.00 M4 3450
les, - 50 mer: 10 Hx. 8 Mix. fijo 3.00 1ifn 2,50(**) 6.00 Mfr fijo
€. Mn S Mfn ’ 44,50 cadgbs espe
tCalles colec- § 60 M. 4 MAx, 4 Mex, 3.60 3,20 HSx. 2.50(**) 6,00
toras 40 Men 2 Mtn 2 Mn fijo 3.00 Mtn,| 2,50(%*) £ijo
callos locales] N Mfx, 2. Mdx, 2 MAx? ; 2,50]*%)
30 Min, 2 Min, 2 Mtn, 3:00 fijg 2,50(**)
(*) E1 carril extremo derecho deba tener 3.€0 m. =i aloja autobuses o vehfculos pesados TESIS PROFESIONAL
(**) Con cstacionamiento a ambos lados. !
(#**) Estacicnamiento de un solo lado, JOOE €. SONZALEZ V.
FACULTAD DE INGENIERIA
U. N AM
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Otras velocidades usadas como base para el proyecto.
Velocidad promedio de marcha.- Es la suma de las distan-

cias dividida entre la suma de los tiempos de recorrido.

RELACIONES ENTRE LA VELOCIDAD DE PROYECTO Y LA VELOCIDAD O -
PROMEDIO DE MARCHA. ( 1)

VELOCIDAD VELOCIDAD PROMEDIO DE MARCHA

DE

PROYECTO V 0L U M EN E 8

BAJOS INTERMEDIOS PROXIMOS A LA CAPACI
DAD.

30 28 27 26
40 37 35 34
50 47 44 41
60 55 52 48
70 63 59 52
80 71 66 50
920 79 72 58

100 86 78 60

110 92 75 61

(1) FUENTE: Transportation and Traffic Engineering Handbook

Institute of Traffic Engineering ed 1976, P&g.
607.

VELOCIDAD DE OPERACION.- Es la mixima velocidad a la -

cual un vehfculo puede viajar en un tramo de via, bajo las --

condiciones de tr&nsito y atmosféricas favorables.

II.4.3.- Vehiculos de Provecto.

a) .~ DEFINICION.- Es un vehfculo seleccionado por su pe

so, dimensiones y caracteristicas de operacibn, que es usado,
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para el proyecto vial. Para propfsitos de proyecto geométri-
co el vehiculo de proyecto elegido debers ser tal que las di--
mensiones y radio de giro mInimo sea m&s grande que la mayo--

rfa de los vehfculos que usarén la vfa pfiblica.

b).- APLICACIONES.~- Las caracteristicas de los vehiculos
de proyecto se usan para determinar las distancias de visibi-
lidad, en el proyecto de interseccicnes, secciones transversa
les y otros elementos de proyecto geométrico. La AASHTO uti-

liza seis vehfculos de proyecto.

La trayectoria mfnima de giro para un vehfculo de proyec
to dado es de gran importancia. Las trayectorias gque gobier-
nan es de la parte m&s saliente delantera (punto B) y la de -
la rueda interna trasera. La rueda delantera externa se con-
sidera que describe una trayectoria circular y que a su vez =

define el radio de giro minimo.

En las figuras que se incluyen se muestra las trayecto--
rias mInimas para los diferentes vehiculos de proyecto, como-

se indica a continuacién:

TIPO DE VEHICULO
DE PROYECTO DE-355 DE-610 DE-1220 DE-1525 DE-1830

Radio de Giro mf
nimo (cm) 732 1281 1220 1373 1373

Radio interno 467 866 607 604 686




VERICULO D8 FROYECTO DIMDNSIONES BN OM,
DISTANCIA VIRLO VIRLO LONGITWD ANCEURA ALTURA
TIPO SIMROLO BITRE RIRS mgo L A HT
x-_] - W - — - V——
VYehiculo ligero De 33 335 92 1% 580 214 167
Caniln sencillo De 610 ' 610 12? 183 915 59 214-412
Autobds sencillo De 763 763 214 244 122 259 214-412
Semi remolque iater
sedio De 1220 1220 122 183 1525 239 214-412
* Semi remolques grandes Ds 1523 152% 92 61 1678 259 214-422
Tractor y remolque D 1030‘ 18%0 61 91.5 1983 259 214-412

S Distancia entre el eje traserc del semi-remolque y el eje delantero d
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II.4.4.- Datos b8sicos para el proyecto vial (Ejemplo)

Los datos para el proyecto vial determinan los controles
principales para los cuales una red vial urbana serd proyecta
da. Son independientes del sistema vial y del tipo de via. ~
La relacifn siguiente es un ejemplo de los datos b&sicos para

el proyecto vial,

Afio de Proyecto 1995
Transito promedio diario

(actual) 20,100 V.P.H,
Volumen horario de Pro--

yecto. 4,400
Distribucibn direccional

de tr&nsito 67%

Camiones 5%
Velocidad de proyecto 80 Km/Hr.
Control de acceso TOTAL

Nivel de servicio de Pro
yecto. o}

Ootra informacién necesaria para el proyecto geométrico -
incluye:
a) .~ VolGmenes de peatones y ubicaci6n de cruces.

b) .~ Tipo, localizacibn y naturaleza del estacionamiento

si se requiere,
c) .~ Operacibn de Transporte PGblico.

d) .~ Vehfculo de proyecto aplicable.
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11.5.- ELEMENTOS EN LAS SECCIONES TRANSVERSALES.

DEFINICION.- La seccifn transversal de una via ptblica -
en un punto cualquiera, de &sta, es un corte vertical normal-
al alineamiento horizontal. Permite definir la disposicibn y
dimensiones de los elementos que forman la vifa p@blica en el-
punto correspondiente a cada seccibn y su relacifn con el te-

rreno natural y las propiedades colindantes.

ELEMENTOS QUE LA INTEGRAN.- Los elementos que definen =--
la seccidn transversal son: la calzada o calzadas, las fajas-
separadoras, las aceras y en algunos casos partes complementa

rias como taludes o terraplenes.

La calzada es la superficie de la via pGblica terminada-
que queda comprendida entre las guarniciones: Los elementos-
que definen a la calzada son la rasante y las pendientes - -
transversales y queda limitada por las guarniciones de las --

aceras.

A.- RASANTE.- La rasante es la linea obtenida al proyec-
tar sobre un plano vertical el desarrollo del eje de la calza

da. En la seccibn transversal est8 representada por un punto.

B.~- PENDIENTE TRANSVERSAL.- Es la pendiente que se da -
a la calzada normal a su eje segGn su relacifn con los elemen

tos de alineamiento horizontal se presentan tres casos.
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a,- Bombeo
b.~- Sobrelevacifn

c.- Transicién de bombeo a la sobrelevacién.

a.- El bombeo es la pendiente que se da a la calzada en-
las tangentes del alineamiento, hacia uno o ambos lados para-
evitar la acumulaci8n de agua sobre la calzada, a fin de gque-
el conductor no tenga sensaciones de incomodidad. En la gi--
guiente tabla se dan valores gufa para emplearse en el proyec

to, en funcibn del tipo de superficie de rodamiento.

TIPO DE SUPERFICIE DE RODAMIENTO BOMBEO

Muy buena. Superficie de concre-
to hidrfulico o asféltico, tendi
do con extendedoras mec&nicas. 0.010 A 0.020

Buena. Superficie de mezcla as=--
f&ltica, tendida con motoconfor-

madora. Carpeta 0.015 A 0.030
Regular

A mala superficie de tierra o --

grava. 0.020 A 0.040

b.~ Sobreelevacibn.~ La sobreelevacién es la pendiente-
que se da a la calzada hacia el centro de una curva, para con
trarrestar parcialmente el esfuerzo de la fuerza centrffuga -

de un vehiculo en las curvas de alineamiento horizontal,

Relaciones de la velocidad de proyecto, grado de curvatu



ra y sobreelevacibn.

En la

laciones entre la velocidad

xima (Sm&x), el coeficiente

do de curvatura.

GRADO MAXIMO DE CURVATURA Y
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siguiente tabla se indican las re
de proyecto, la sobreelevacién m&

de fricci6bn lateral 9“) y el gra

RADIO MINIMO DE PROYECTO PARA VA-

LORES DE sSmix. y M

Velocidad
de’ s R Grado miximo de

Proyecto ‘/l Maximo  Minimo Curvatura redon-~

deado

30 0.280 0.10 18.48 62
40 0.230 0.10 38.20 30
50 0.190 0.10 67.41 17
60 0.165 0.10 104.17 11
70 0.150 0.10 152.79 7.5
80 0.140 0.10 208,35 5.5
30 0.280 0.06 20.83 55
40 0.230 0.06 44.07 26
50 0.190 0.06 76.39 15
60 0.165 0.06 127.32 9
70 0.150 0.06 183,34 6.5
80 0.140 0.06 254,65 4.5
30 0.280 0.04 22.08 ‘ 52.0
40 0.230 0.04 46.33 24.6
50 0.190 0.04 85.33 13.4
60 0.165 0.04 137.90 8.3
70 0.150 0.04 202.82 5.7
80 0.140 0.04 279.49 4.1

Generalmente se usa un valor mds bajo para la sobreeleva

cibn en las zonas urbanas con respecto a los utilizados en ca

rreteras.

son;:

Los valores m&ximos de sobreelevacién permitidos -



64

Calles y Arterias en zonas centrales (ler. cuadro) de ~-
0.04 a 0.06 vias de acceso controlado, vias principales y ar-
terias 0.06. A las curvas que tienen el grado de curvatura -
m&ximo coriesponderé la sobreelevacifn mixima. En las curvas
con grado menor al m&ximo, que es lo recomendable usar puede-
proporcionarse ia sobreelevacifn necesaria considerando el m&
ximo coeficiente de friccién correspondiente a la velocidad -
de proyecto, lo que solo serfa correcto para los vehiculos --
gue circulan a la velocidad de proyecto. Para tener en cuen-
ta el sigulente procedimiento para calcular la sobreelevacifn

en curvas de menor grado al miximo.

A.- Calcular la sobreelevacibn proporcionalmente al gra-
do de curvatura de manera que S = 0 para G = 0 y S = Sm&x. -~
para G = Gmix.; o sea para un grado G cualquiera; S = Smidx/

Gmax G. Recta (a) en la Fig. 5.

B.- Lo anterior implica una relacidén lineal (a) que dis-
tribuya uniformemente el coeficiente de friccifn y la sobre--
elevacifn, de lo que resulta que las sobreelevaciones calcula
das con este m&todo, son menores que las calculadas con el mé
todo AASHO (d) puesto que los coeficientes de friccién son ma

yores, pero siempre abajo de su valor miximo.

3.- Transici6n de bombeo a la Sobreelevaci6bn. En el ali

neamiento horizontal al pasar de una seccifn en tangente a --
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otra curva, se reguiere cambiar la pendiente de la corona, --
desde el bombeo hasta la sobreelevacibn correspondiente a la-
curva; este cambio se hace gradualmente en toda la longitud -
de la espiral de transicifn. La longitud de la espiral debe~
ser tal, que permita hacer adecuadamente el cambio de pendien

tes transversales.

Cuando la curva circular no tiene espirales de transi- -
cién, la transici6n de la sobreelevacibn puede efectuarse so-
bre las tangentes contiguas a la curva; sin embargo, esta so-
lucifBn tiene el defecto de que al dar la sobreelevacifn en --
las tangentes, se obliga al conductor a mover el volante de -
su vehfculo en sentido contrario al de la curva para no salir
se del cambio; esta maniobra puede ser molesta y peligrosa, -
por lo cual se recomienda para este caso, dar parte de la - -
transicibn en las tangentes y parte sobre la curva circular.-
Se ha determinado empfricamente que las transiciones puedan -
‘introducirse dentro de la curva circular hasta un cincuenta -
por ciento, siempre gue por lo menos la tercera parte de la -
longitud de la curva quede con sobreelevacién completa. La -
consideracifn anterior limita la longitud mfnima de la tangen
te entre dos curvas circulares consecutivas de gentido contra
rio que no tengan espirales de transici6n, esa longitud debe-

ser igual a la semisuma de longitudes de transicién de las --

dos curvas.
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La longitud minima de transicién y numéricamente sus va-

lores son iguales.

Para pasar del bombeo a la sobreelevacibn, se tienen -
tres procedimientos. El primero consiste en girar la seccibn
sobre el eje de la corona; el segundo en girar la seccién so-
bre la orilla interior de la corona. El primer procedimiento
es el mis conveniente, ya que requiere menor longitud de ~ -
transicibén y los desniveles relativos de los hombros son uni-
formes; los otros mé&todos tienen desventajas y sb6lo se em- -

rlean en casos especiales.

En la figura (6) se ilustra el primer procedimiento, in-
dicando la variacién de la sobreelevacifn y las secciones -
transversales en la mitad de la curva; la otra mitad es simé-
trica. En la Seccibn A, a una distancia N antes del punto --
donde comienza la transicibn, se tiene la seccibén normal en -
tangente; en esa seccibn se empleza a girar el ala exterior -
con el centro en el eje de la corona, a fin de que en el T &s
te a nivel como se muestra en la seccién B y el ala interior-
conserve su pendiente original del bombeo B; a partir de ese-~
punto se sigue girando el ala exterior hasta que se hace coli
neal con el ala interior, como se muestra en la seccifén C, a-
partir de la cual, se gira la seccibn completa hasta obtener-~
la sobreelevacib6n en el PC es menor gue la requerida tefrica-

mente; este aparente defecto se elimina al considerar que el-
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vehiculo no puede cambiar de radio de giro instant&neamente,-
por lo que en el PC tendr% necesariamente un radio de giro ma

vor y por tanto se requiere una sobreelevacifn menor.

El segundo y tercer procedimiento se ilustran en la figu
ra (7) en ella se muestra la manera como se giran las alas --

del camino alrededor de una orilla de la corona.

En caminos divididos por una faja separadora central, el
procedimiento para dar la sobreelevacifn depende de los an- -
chos de la corona y de la faja; en general, puede considerar-

se los siguientes procedimientos:

a) . La seccifn total del camino se sobreeleva girando --

sobre el eje de simetrfa, girando también la faja separadora-

central,

b). La faja separadora central se mantiene horizontal y-

cada ala se gira sobre la orilla contigua a la faja.

c) . Las dos alas se giran independientemente, en torno -

al eje de cada una.

C.~ CALZADA

La calzada es la parte de la corona destinada al tré&nsi-
to de vehiculos y constitufda por uno o mi&s carriles, enten--
diéndose por carril a la faja de ancho suficiente para la --

circulacifn de una fila de vehfculos.



68

El ancho de la calzada es variable a lo largo del camino
y depende de la localizacién de la seccifn en el alineamiento
horizontal y excepcionalmente en vertical. Normalmente el an
cho de la calzada se refiere al ancho en tangente del alinea-

miento horizontal.

A) .~ Ancho de la calzada en tangente.- Para determinar-
el ancho de la calzada en tangente, debe establecerse el ni--
vel de servicio deseado al final del plazo de previsifn o en-
determinado afio de la vida del camino; con este dato y los-
estudios econ®micos correspondientes pueden determinarse el =-
ancho y el nfimero de carriles, de manera que el volumen de --
trinsito en ese afo no exceda el volumen correspondiente al -
nivel de servicio prefijado. Los anchos de carril usuales --
son: 2.75 m., 3.00 m.,, 3.60 m. y normalmente se proyectan dos,
cuatro o mis carriles, cuando el volumen de tr&nsito es muy -~
bajo, 75 vehifculos por dfa o mencs, pueden proyectarse éami——
nos de un carril para las dos direcciones de trinsito, con un

ancho de 4.50 m.

En tangentes de alineamiento vertical con fyerte pendieg
te longitudinal, puede ser necesafio ampliar la calzada me- -
diante la adici6n de un carril para que y por el transiten --
los vehfculos lentos, mejorando asi la capacidad y el nivel -
de servicio. El ancho y la longitud de ese carril se determi

na mediante un anflisis de operaci6én de los vehiculos.
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B) .- Ancho de calzada del alineamiento horizontal.- -
cuando un vehfculo circula por una curva de alineamiento hori
zontal, ocupa un ancho mayor que cuando circula sobre una tan
gente y el conductor experimenta cierta dificultad para mante
ner su vehfculo en el centro del carril, por lo que se hace -
necesario dar un ancho adicional a la calzada respecto al an-
cho en tangente. A este sobreancho se le llama ampliacibn, -

la cual debe darse tanto a la calzada como a la corona. (fig.

8).

Para caminos de dos carriles, el ancho de la calzada en-
curva se calcula, sumando el ancho definido por la distancia-
entre huellas externas U de dos vehiculos que circulan por la
curva; la distancia libre lateral "C" entre los vehfculos y -
entre 8stos y la orilla de la calzada; el sobreancho FA, debi
do a la proyeccifn del vuelo delantero del vehIculo que circu

la por el lado interior de la curva.

En la figura 8 se ilustra la forma en que intervienen -~
cada uno de los elementos mencionados en el cilculo de la am-

pliacién para obtener el ancho de la calzada en curva.

Para caminos de cuatro carriles sin dividir, la amplia--
cibén en curva tendrd un valor doble que el calculado para ca-
minos de dos carriles. Si est&n divididos, a cada calzada le

corresponde la ampliacibén calculada.
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Para fines de proyecto no se consideran las ampliaciones
que resulten menores de 20 cms.; si la ampliacién resultase -

mayor deberi redondearse al decfmetro préximo superior.

La ampliaci6én de la calzada en las curvas, se da en el -
lado interior; la raya central se pinta posteriormente en el-
centro de la calzada ampliada. Para pasar del ancho de la --
calzada en tangente al ancho de la calzada en curva, se apro-
vecha la longitud de transicifn requerida para dar la sobre--
elevacifn, de manera que la orilla interior de la calzada for

me una curva sin quiebres bruscos a lo largo de ella,

En curvas circulares con espirales, la ampliacifn en la-
transicién puede darse proporcionalmente a la longitud de la-

espiral esto es:

En donde A' es la ampliacibn en una seccibn que estd a -
L, metros del Te, Le es la longitud de la espiral y A es la-
ampliaci6n total en curva. Procediendoc de esta manera se ten
dr& ampliacién nula en el Te, ampliacifn total en el EC y la-

orilla inferior de la calzada tendri la forma de una espiral-

modificada.

En curva sin espirales puede seguirse el mismo criterio-
pero resultardn quiebres que pueden eliminarse durante la - -~

construccién.
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CAPITULO III

PROYECTO DEFINITIVO

III.1l.- ELEMENTOS BASE PARA EL PROYECTO GEOMETRICO
DE LAS VIAS PREFERENCIALES.

III.2.~ PROCESO SIMPLIFICADO PARA EL PROYECTO GEO~
METRICO DE LAS VIAS PREFERENCIALES.

III.3.- ESTUDIO Y PROYECTO DE LAS VIAS PREFERENCIA
LES. EJE No. 13 COMO EJEMPLO.
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IIT.1.- ELEMENTOS BASE PARA EL PROYECTO GEOMETRICO DE

LAS VIAS PREFERENCIALES.

A.- Velocidad de Proyecto 70 Km/h. m&xima

B.-

50 Km/h. mfnima

Velocidad de Operacifn.

a) . En horas de mixima de-

manda. - 40 Km/h.
b) . A otras horas 40-60 Km/h.
Ntmero de carriles de cir-
culacidn.
a). En doble sentido 6 Minimo.

b) . En un sentido predomi-
nante, incluyendo un -
carril en contra-flujo
para el transporte pG-
blico. 8 Méximo.
4 Minimo.

Anchura de los carriles de
circulacién.

a) ., Carriles para transpor

te ptblico. 4.00 m. fijo
b) . Carriles para vehlcu--~

los pesados. 3.60 m. fijo
c) . Otros carriles * 3.00 m. £ijo

Los ajustes necesarios para adaptar la seccién transver--
sal a la distancia entre paramentos, se harin en las ace-

ras.
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Salvo casos excepcionales, sujetos a aprobacién especifi-
ca, no existirad carril de estacionamiento. Los espacios-
destinados al ascenso y descenso de los usuarios del - -
transporte urbano se localizar&n, cuando asf quede indica
do, dentro del espacioc dedicado a las aceras, considerin-
dose una bahfa de disefio especial, de longitud variable y

anchura de 3.00 m. en general y 2,75 m. como minimo.

Anchura de la faja separa-
dora central, en calles de
doble sentido de circula--
cibn. 1.00 m. mfnimo.

En calles con un sentido preferencial, la separacibén de =
los flujos de circulacién - entre el sentido dominante y-
el contraflujo - se dari mediante una faja pintada conti-

nua de 0.40 m. de anchura.

Anchura de los carriles de
vuelta izquierda. 3.00 m. fija.

Anchura de las aceras - -~

(Norma particular de las-

vias preferenciales) 5.50 m. Minimo
6.50 m. Optimo.

Anchura del derecho de ---

via:
a) . Dos sentidos de circu-
lacién.
10 carriles o més De 40.01 m. en adelante
8 carriles 34,01 m, a 40.00 m,

6 carriles 23.00 m. a 34.00 m,



b) . Un sentido predominante

carriles
carriles
carriles
carriles
carriles

Sy @
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33.01 m. a 40.00 m.
30.01 m. a 33,00 m.
27.01 m. a 30.00 m.
24.01 m. a 27.00 m,
21,00 m. a 24.00 m.

Pendiente longitudinal de producto.

a) . M&xima en tramos largos

b) . M&xima en tramos cortos

c). MInima

Distancia mfnima de v151b1
lidad de parada.

a). Terreno plano (0% a 8%
de pendiente transver-
sal) y velocidad de -~
proyecto de 60 Km/h.

b) . Terreno ondulado = -

(8.1% a 15% de pendien

te transversal)

Radio de giro en las esqui
nas de las intersecciones-
no sujetas a proyectos geo
métricos especiales.

a) . Interseccifn de un eje
vial con una calle del
sistema terciario.

b). Interseccifn de un eje
vial con una calle del
sistema secundario

5% (Longitud m&xima 650.00
mts.)

7% (400.00 m. maximo)

0.5% sobre longitudes de -
200 m. como mfnimo, siem--
pre y cuando no se produz-
can alteraciones inconve--

nientes en los niveles de-
alguna seccibn transversal.

75 m.

60 m.

4.00 m.

5.0 m.



c). Interseccién de un eje
vial con otro eje wvial,
en las esquinas de las
vueltas derechas de --
los carriles preferen-
ciales.

d) . Intersecciones de un -

eje vial en las esqui-
nas restantes.

Radio curvatura minimo, me
dido al eje de la curva.

Terreno plano (0% a 6% de~
pendiente transversal)

Bombeo.

a) . Para superficies de ro
damiento muy buenas

b) . Para superficie de ro-
damiento buenas

Los valores m&ximos en am<
bos casos seré&n:

11.0 m.

5.0 m.

127.32 m.

2% min.

3% min.

5% mix.
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La variacién del bombeo entre secciones sucesivas separa-

das 20 m. no deber& sexr superior al 1%.

Pendiente transversal en -
aceras.

Anchura de los pasos a deg
nivel.

La anchura de los pasos a-
desnivel inferiores que se
alojan en las interseccio-
nes de las vfas preferen--
ciales, se establecer& su-
funcibn del ntmero de ca--
rriles.-

1% minimo

5% m&ximo



De acuerdo con las siguientes di
mensiones:

a) . Anchura de un carril ordina-
rio.

b) . Anchura de un carril para el
transporte pftblico

c) . Anchura adicional de dos an-
dadores de seguridad o dos -
deflectores de proteccibn =-
(Cada uno)

Q.- Galibo Vertical.

En estructuras que admitan el pa
so del metro, tranvias o trolebu
ses.

En estructuras gue involucren el
paso de convoyes de ferrocarril.

a). En vias principales
b) . En espuelas y laderas

En otras estructuras para vehicu
los.

R.- Acondicionamiento geom&trico para vueltas izquierda.

3.30 m.

4.00 m.

0.50 a 0.65 m.

5.0 m.

6.70 m.
6.00 m.

4.50 m.

Es espacio de almacenamiento de vehifculos para las vuel—-

tas izquierdas en las intersecciones de un eje vial, con-

otro, o con una via del sistema secundario, se proporcio=-

nard reduciendo el ancho de la acera en 3.0 m.

sobre una-

longitud de 70 m. con el fin de que el nfimero de carriles

sobre la via preferencial se conserve sin cambio en las -

intersecciones.

S.~ Perfodo de proyecto.

20 anos.
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III.2.- PROCESO SIMPLIFICADO PARA EL PROYECTO GEOMETRICO
DE LAS VIAS PREFERENCIALES.

III.2.1. Descripcifn

El proceso simplificado se disefi6 para permitir a los =~
proyectistas y constructoras atacar el proyecto geométrico y-
la obra por tramos independientes entre si mismo, que poste--

riormente quedan ligados ap oyfndose en la topograffa b&sica.

Concretamente, el proyecto planimétrico consiste en la -
identificacifn en el tramo bajo estudio de un cierto nfmero -
de puntos inamovibles, denominados "puntos obligados" (P.O.),
a partir, y sobre los cuales, se apoya un eje auxiliar de tra

zo, que sirve como referencia al proyecto planimétrico.

Con apoyo en el eje auxiliar y en los puntos obligados,-
se ubican las secciones transversales aprobadas, de manera --

que queda definido entre ellas el derecho de via del tramo.

Cuando en dos tramos sucesivos ha sido definido el eje -
auxiliar debe localizarse el punto de interseccibn y la co- =
rrespondiente deflexién (P.I. y A). Posteriormente el conjun
to de ejes auxiliares, definidos por la sucesibn de P.I.'S se
referenci8 con respecto a los puntos fijados por la topogra--

ffa bisica.

El proyecto altim&trico requiere de la comparacibn entre
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los perfiles de sardineles y de corona de guarnicién en los -
tramos. Para ello se procede a identificar primero los pun--
tos obligados de nivel (P.0.V.), en base a las caracterfsti--
cas de nivel que deseen mantener en las intersecciones que de
limitan cada tramo. Ccn base en dichos P.0.V.'S se puede de-
finir sucesivamente los perfiles de rasante (perfil a lo lar-
go del eje auxiliar de trazo), de cuneta y corona de guarni--

cibn.

Por separado y mediante un proceso de nivelacibn directo.
Se obtuve el perfil de los sardineles a lo largo de cada para

mento.

£nOIE>

De la comparacifén entre los pe rfiles de sardinel y de -
corona de guarnicibén se puede verificar en cada uno de los --
sub~tramos si el drenaje transversal de la acera se ha logra-
do, bien sea con una pendiente natural, cuando los sardineles
estén por encima de las coronas de guarnicibn (Solucibn de mé
dulo a), o bien mediante un acondicionamiento especial de las
pendientes, cuando los sardineles se encuentran a la altura o
por debajo de las coronas de guarnicién (Solucibén de Médulos-

B 6 C).

Dado que se requiere un desnivel entre el sardinel y la-
corona de guarnici6n para poder dar una pendiente transversal
de cuando menos 1% en la solucién de m6dulo A, la comparacién

de los perfiles de sardineles debe hacerse contra un perfil -

s
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virtual paralelo al de corona de guarnicibn 5.5 cms., por en=-
cima de &ste. Anilogamente, para di ferenciar entre las solu
ciones B y C, la comparacién se hace entre el perfil de sardi
nel y otro perfil virtual paralelo al de corona de guarnicifn,
localizado a 25 cm. por debajo de &1, esta dimensi6n conside-
ra el desnivel minimo para localizar la coladera vertical im-

plicada en la solucién C.

Las entradas de vehiculos se trataron en forma similar a
la solucifén A & B, de acuerdo con el desnivel gue se presente
entre el sardinel y la corona de la guarnicifn especial para-
las de autos. De la misma manera, las esquinas fueron suje--
tas a un disefio especial de acuerdo con las condiciones parti

culares de cada caso (Solucién de M8dulo D).

IXI.2.2. Planimetria.

El proceso planimétrico se desarroll$ conforme a los si-

guientes pasos:

A) .~ Ubicacién en un eje auxiliar de trazo.
a). Identificaci6tn de puntos obligados de trazo. --
(P.0.)
b) . Definicién de tramos de eje apoyados en los pun
tos obligados.
¢) . Determinacién de los puntos de interseccifn de-

los tramos de ejes de trazo.
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B) .-

C).-

D).-
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Definicibn de secciones transversales de control.

Traslacién al terreno de las secciones bisicas (Segc
ciones transversales aprobadas), apoydndolas en el-

eje auxiliar de trazo.

Determinacién de afectaciones.

III.2.3.- Altimetria.

Para

A) .~

B).-

c).~

E).-

el andlisis altimétrico se llevd el proceso siguien

Identificacién de los puntos obligados de nivel -

(P.0O,V.}
Determinacién del perfil de rasantes.

Definici6n de los perfiles de cuneta y corona de --

guarnicién, de acuerdo con el perfil,

Levantamiento de los niveles de sardinel y elabora-

cibn del perfil de sardinel.

Comparacibn de los perfiles de sardinel y corona -
de guarnicién e identificacién de tramos segGn la ~

clasificaci6ébn de m6dulos.
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III.3. ESTUDIO Y PROYECTO DE LAS VIAS PREFERENCIALES.

ITI.3.1.- Estudio.

El prop6sito del esquema conceptual del estudio, es @ni-
camente el de resefiar el proceso metodol6gico seguido en la -

elaboraci6én de los ejes viales.

Para su breve explicacibn, en primer término se define -
el prop8sito de cada concepto, y en un segundo término la se-

cuencia seguida en el desarrollo de cada uno.

Trabajos Preliminares.

Esta actividad est& referida al an8lisis de los primeros
datos, normas, trabajos de campo susceptibles de orientar una
primera alternativa de disefio. En ella se contemplan por una
parte especificaciones de proyecto y por la otra datos pro- -
plos de las condiciones de las avenidas previstas como ejes -

viales.

Material del D.D.F.

Para la elaboracién de los trabajos preliminares, fue ne
cesaria informacibn preliminar proporci onada por el D.D.F, -
Dicha informacién fue: planos a escala 1:5000, donde se detec
taron caracterfsticas particulares de cada eje, asf como sec-

cionamientos aproximados en tramos de cada uno de los ejes.



85

Criterios Generales.

El objeto de esta actividad estd en;aminada a determinar
los puntos principales que regir&n el ; '}ecto en lo general,
como son las especificaciones mfnimas de los carriles y ban--
quetas, asf como los sentidos de circulacién y el nfimero de -

carriles necesarios.

Esquemas Generales.
En esta actividad se propuso obtener una primera alterna
tiva de disefio, en la cual se contemplarfan seccionamientos -

tipo y detectacidn de afectaciones para cada uno de los ejes.

Soluciones de Funcionamiento Vial.

El objetivo de esta actividad es el de obtener alternati
vas de proyecto en relacifn de los criterios generales que se
apoyarfan en levantamientos preliminares de campo. En ellos-
se propondrian soluciones de seccicnamiento en base a los re-

sultados del levantamiento preliminar.

Levantamiento Preliminar.

Esta actividad est& encaminada en obtener finicamente las
secciones actuales a lo largo de ias avenidas previstas como-
ejes. En ella se detectaron las variaci ones del ancho del -
paramento y banquetas, arroyo y camellones, asi como datos --

del seccionamiento vertical.
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Elaboracifn de planos 1:2000
Los planos a esta escala se consideraron como el primer-
anteproyecto el cual es el resultado de las actividades men--

cionadas anteriormente. Estos planos base fueron proporciona

dos por el D.D.F.

Esquema Anteproyecto.

El prop6sito de esta etapa es el de establecer los linea
mientos generales del proyecto definitivo. Para tal efecto =~
fue necesaria la informaci®n b&sica vertida en planos escala-

1:500, proporcionados por el D.D.F. Estos planos se han deno

minado planimetrfa.

Proposiciones del eje de Proyecto.

Una primera condicién para la elaboracién del proyecto -
definitivo fue obtener un eje auxiliar a través del eje de pa
ramentos que resulta la distancia media de los alineamientos-
actuales. El eje de proyecto resulta de este an§lisis y sir-

ve para determinar las secciones a lo largo del eje vial.

Verificacién del Trazo Geomé&trico.

A continuacibén, el eje de proyecto fue sujeto a una veri
ficacibn de trazo que se apoy8 principalmente en normas y es-
pecificaciones obtenidas en los manuales de proyecto, siendo-

el mis importante el de SAHOP.

e
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Esquema de Interseccifn Vol(menes de Servicio.

Habiéndose determinado el anteproyecto Esc. 1:500, se -
procedif a detectar las intersecciones a lo largo del eje, en
los cuales se analizaron los siguientes aspectos: los senti--
dos de circulacifn de las calles que se intersectan con el --
eje, aforos de los volGmenes de servicio actual y la estima--

cibén de los voltlmenes de servicio para el proyecto del eje.

Evaluacifn Té&cnica.

Esta parte del trabajo consisti6 en sefialar cual serfa -
la alternativa correcta en cada uno de los tramos a lo largo-
de los ejes, as{ como de sus casos particulares, el procedi--
miento que se siguis para formular las decisiones fue: poner-
a la consideracién de las autoridades de la COCOV las diferen
tes alternativas a cada caso y discutirlas en las reﬁniones -
de trabajo. El criterio gque se intent6, presentar durante la
elaboracién del proyecto fue: por una parte conservar las con
diciones Sptimas de vialidad propia para las necesidades del-
eje y por otra, evitar hasta donde sea posible las afectacio-

nes.

Proyecto Geométrico.
Este concepto es el resultado final de todas las activi-
dades sefialadas y la conclusi6n de las decisiones de como se-~

resolvieron cada uno de los tramos de los ejes. En el se con



templan para su desarrollo tres juegos de planos:

a) .~ Planta, donde se vierten los datos de seccionamien-

to en las banquetas y arroyos en todos los tramos.
b) .- Trazo, donde se incluyen los datos de curvas y

c) .- Sefalamiento, donde se incluyen las soluciones de =~
las intersecciones del paso de vehfculos, restric--~

ciones y paso de peatones,

Todos estos planos son las referencias horizontales del-

proyecto.

III.3.2.- Proyecto
EJE 13 ARO DE JUAREZ - MUNICIPIO LIBRE - FELIX CUEVAS.

Trabajos Preliminares.

Se iniciaron con un recorrido a lo largo del eje para -~
identificar los elementos m&s sobresalientes de acuerdo a un-
plano proporcionado por el D.D.F. en escala 1:5000, en dicho-

recorrido se pudo observar cambios considerables de seccifn.

Durante los recorridos fue posible detectar que en el =--
tramo de Av.Munjcipio Libre entre Cuauhtémoc y Plutarco Elias
Calles, la seccibn actual podrfa ser insuficiente para formar
parte del eje vial o bien requerirfa de serias afectaciones,~
situacibn que se coment6 con las autoridades, quienes fijaron

los sigquientes criterios:
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El eje se disefiard en un solo sentido de circulacién,

Oriente-Poniente.

Se analizarin las distintes secciones existentes pa-
ra determinar el nGmero miximo de carriles que pu-
dieran alojarse sin tener afectaciones a la construc

cidn particular.
Ancho mfnimo de bangueta 3.00 m.

Ancho minimo de carril, de 3.00 m. para autombviles-

y 3.50 m. para autobuses.

No es deseable la existencia de estacionamientos la-
terales en las banguetas, excepto en el tramo de Fé&-

lix Cuevas.

El tranvia que actualmente circula por Municipio Li-~
bre por F€lix Cuevas desapareceri totalmente, no asf
en cambio la terminal de los mismos ubicada en Tete-

pilco.

Posteriormente, el C. Jefe del Departamento Central, en-

un recorrido realizado a lo largo de varios ejes, estimS nece
sario analizar la alternativa de usar una rama auxiliar por -

Av. Emiliano Zapata.

Anteproyecto.

Apoy&ndose en los trabajos preliminares, descritos, se -
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procedid a analizar las secciones proporcionadas y enseguida-
se propusiercn secciones tipo, bajo tres distintas opciones -
de n6mero de carriles y considerando existencia o no de esta-
cionamiento lateral, de acuerdo con esas opciones alternati--
vas, se elaboraron los distintos tramos que integran al eje,-
asf como sus referencias de localizacifn por calles, las sec-~
ciones actuales e implicaciones de seleccionar las alternati-

vas propuestas, en términos de la afectacibn requerida.

Como puede verse en las figuras 13.2.1 y 13.5.51 el tra-
mo de Municipio Libre, entre Plutarco E. Calles y Calzada Mé&-
xico-Coyoacdn, requiere afectaciones considerables, para una-
seccibn superior a cuatro carriles; ensequida en las figuras-
13.3.1 a 13.3.7 se presenta el an8lisis llevado a cabo, consi
derando una alternativa en la que el nfimero de carriles se --
adapta a la seccibn existente, compar&ndola con las alternati

vas propuestas.

La situaci6n del Eje 13 resultb muy critica, por lo tan- -
to fue necesario, llevar a cabo levantamientos de campo para-
conocer las condiciones reales y poder llevar a cabo la compa
racibn entre las opciones de Municipio Libre y Emiliano Zapa-
ta. Los datos del seccionamiento levantado y las secciones -
propuestas, se muestra en las figuras 13.1.1. a 13.1.9, en --
las que se puede observar las condiciones del eje y los reque

rimientos de afectacién, cuando eso es necesario.
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Como siguiente fase del proceso de trabajo, se analiza--
ron los paramentos de los tramos de Emiliano Zapata y de Muni
cipio Libre, cuantific&ndose adem&s, los montos de afectacifn
en cada caso, observindose que, si bien desde el punto de vis
ta vial, la opqién de Municipio Libre es mds conveniente, des
de el punto de vista de afectaciones, esta opcibén resulta m&s
problemitica. La opcifn Emiliano Zapata implica la destruc--
cibén de &rboles de gran tamafio, asf como la penetracin del -
eje en la Unidad Habitacional Modelo con una serie de curvas-
gue naturalmente reducir&n la eficiencia general del eje; es-
tos elementos se pusieron a consideracibn de las autoridades-
mismas que finalmente decidieron por la Gltima alternativa, -
que minimiza el problema de afectaciones. En las tablas - -
13.4.1. y 13.4.3, se muestran los valores utilizados en el -
sistema de evaluacifn de ejes; tal como puede verse, se consji
deraron, el estado de la construccifn, el tipo de uso del sue
lo y la existencia de &rboles y con estos valores se calcula-
ron los resultados que se muestran en las tablas 13.5.1 y ---
13.5.2., mismos que como ya se dijo, fueron sometidos a consi

deracifén de las autoridades con el fin de tomar decisiones.

Paralelamente, se realizaron planos escala 1:2000 del --
eje en estudio en los que se muestra el trazo del eje, asi co
mo los distintos seccionamientos; estos planos fueron también

sometidos a la aprobacifn de las auto ridades.
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Afectacifn

Sobre:
Entre:
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Afectaciones

Eje 13 - Periférico Poniente - Rojo Gbmez

DISTRIBUCION DE LAS VIVIENDAS POR EL NUMERO DE FAMILIAS AFECTADAS

FAMILIAS/VIV.

1

2
3
4
5
6
T

AL

VIVIENDAS FAMILIAS

82 82

19 38

9 27

S 20

4 20

2 12

121 199

DISTRIBUCION DE LAS FAMILIAS POR ESTRATO SOCIOECONOMICO Y TENEN-~
CIA DE LA VIVIENDA AFECTADA

VIVIENDA
PROPIA
RENTADA
INTESTADA
EXPROPIADA

TOTAL

FIG. 13.5.1.

ESTRATOS

BAJO
39
41

80

MEDIO ALTO TOTAL
47 23 109
38 9 88

1 - 1
1 - 1
87 32 199
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CALIDAD DE LA CONSTRUCCION DE LAS VIVIENDAS AFECTADAS

CALIDAD CONSTRUCCION ' PROPIA RENTADA
BUENA 25 19 6
REGULAR 55 32 23
MALA 41 21 20
TOTAL 121 72 49

ESTADO FISICO DE LA AFECTACION

No. AFECTACIONES

45

FIG. 13.5.2.

ESTADO FISICO

BUENO REGULAR MALO BALDIO

11

22 11 1
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A lo largo del trabajo se fueron refinando los criterios

de disefio inicialmente propuestos por el Departamento, de tal

suerte que quedaron:

1._

5.-

6.-

Carril mfnimo de 3.60 m. para autobuses (preferiblemente-

dos carriles).
Carril mfnimo de 3.20 m. para autom8viles.

Banquetas mfnimas de 3.50 m. procurando que la acera don-

de paran autobuses sea mis ancha.

Sse utilizari la Av. Emiliano Zapata, como rama auxiliar -

del eje.
Desaparecen los tranvias a lo largo del eje.

pado el ancho dominante de las secciones, se manejar&n --

cinco carriles a lo largo de todo el eje.

Dado que hay tramos en los que se realizar&n afectacio- -
nes, estas se propondr&n con un derecho de vfa para alo--

jar seis carriles. Previendo ampliaciones futuras.

El eje se prolonga hasta la Av. J. Rojo G6mez, donde se -

une con el Eje 14.

Con tales criterios se realizf el pioyescto de funciona--

miento vial, mismo que fue aprobado por las autoridades, quie

nes

tambi&n iniciaron la entrega de planos de planimetrfa del

eje, en escala 1:500.
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ESQUEMAS DE PROYECTO.

Al presentar el proyecto, las autsridades notificaron la
decislbn de hacer banquetas uniformes, con un mfnimo de 3.50-
m. asf como de pasar el tranvia por Municipio Libre, para con
tinuar por Av. F&lix Cuevas, hasta llegar a la Av. Insurgen--
tes en donde el tranvia darg vuelta hacia la izquierda (sur):;
asimismo el tranvfa, en direccién opuesta, correr§ a lo largo
de Av. Insurgentes, hasta Av. Félix Cuevas por donde seguir§-

en direccifn poniente-oriente.

Los cambios anteriores obligaror. a reestudiar el tramo -
F&1ix Cuevas; donde se propuso llevar las dos vias del tren -
sobre el lado sur de la seccifn y al estudio de la prolonga--

cién del eje.

Enseguida, se procedif a realizar simulténeamente el and
lisis de las intersecciones viales por una parte y el an&li--
sis del eje de proyecto por el otro. Para el andlisis de in--
tersecciones se incorporaron los sentidos de circulacifn de -
las arterias viales y los resultados del estudio de aforo. Se
han propuesto los cambios a los sentidos de circulacién que -
han resultado necesarios a fin de facilitar vueltas, evitar -
entiecruzamientos en tramos cortos, etc., para de esta manera

buscar las soluciones m8s convenientes en cada caso.

Por cuanto se refiere al andlisis del eje de proyecto, -

se procedif a elaborar planos del eje, a partir de un eje au-
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xiliar trazado. Gri&ficamente en los planos 1:500; los planos
mencionados se elaboraron en escala longitudinal 1:2000 y -~ -
transversales 1:50, verificando con los datos dé campo anchos
de seccibn medidos de planos directamente. En estos planes -
se ubic® la l1fnea central entre paramentos que sirvi6 de base
para proponer el eje de proyecto, en tramos con afectacifn o-

sin ella.

Los ejes de proyecto propuesto, se sometieron a la revi-

si6n y aprobacifn de las autoridades a fin de proceder a la ~ '

siguiente fase de trabajo que consiste en la elaboracifn de -
planos de trazo geomé&trico y planos de proyecto geom&trico. A

continuacifn se presenta el contenid> de tales planos.

ANTEPROYECTO 1:500

Definidos los aspectos generales de proyecto, se proce--
di6 a la realizacién del anteproyecto escala 1:500. Al ini-
ciarse esta parte surgieron algunas dudas y observaciones que

motivaron modificaciones importantes a los lineamientos de --

proyecto.

De acuerdo a los lineamientos aceptados al inicio de es-~
ta etapa; las caracterfsticas generales del proyecto contem--

plan los siguientes puntos:

A) .~ El eje estard integrado por las avenidas que hoy en

dia son Av. Ermita Ixtapalapa, Comonfort, Oriente -
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160, Av. Unidad Modelo, Oriente 172, E. 2apata, F.-

Cuevas y B. Cellini.

B) .- El ancho de seccifn variaba de 6 a 5 carriles, de--
pendiendo del ancho de paramentos actuales en esas-

avenidas.

El proyecto fue puesto a consideracibn por parte del -
D.D.F. a los colonos de la Unidad Modelo y el Sistema de -
Transportes Eléctricos. De estas instancias, se sefialaron =~

las siguientes observaciones:
-~ El1 trazo del eje fraccionaba la Col. Unidad Modelo.

- La desaparicién del tranvia propiciaba altos costos de

funcionamiento.
~ La distancia media entre los ejes resultaba poco desea
ble.
Con estas consideraciones, se notifica el anflisis de -
nuevas opciones de sclucibn.

Cabe aclarar que estos anflisis fueron hechos, para el -

tramo comprendido de Calzada La Viga a Av. Universidad.

Como consecuencia de ellos; se desprendieron otro tipo =

de an8lisis en el tramo Av. Univergidad a Periférico Poniente,

De estos aspectos, se puede deducir, que los mi&s impor--

tantes para cada opci&n fueron:




A) .- El paso de eje a través de estas avenidas.

B) .~ La seccifn de proyecto.

Las opciones gue se presentaron para el tramo de Calzada

de La Viga - Av. Universidad, fueron las siguientes:

Opcibn

Opcibn

opcibn

Opcifn

A)

B)

c

D)

Por Municipio Libre con seis carriles.

Por Municipio Libre con cuatro carriles y por-
Emiliano Zapata con tres carriles sin tranvia-

(doble sentido) .

Por Municipio Libre con cuatro carriles y por-
Emiliano Zapata con tres carriles con tranvia-

(doble sentido) .

Por Municipio Libre con cuatro carriles, por -
E. Zapata (doble sentido); de Circuito Inte- -
rior a Tripoli dos carriles, de Tripoli a - -
Cuauhtémoc tres carriles, de Cuauhtémoc a Av.-
Universidad dos carriles, con tranvia s6lo de-

servicio de Sur 73 a Divisibn del Norte.

En todos los casos, se estableci 6 que el paso de Circui

to Interno debfa ser por Municipio Libre - Oriente 160. Con-

lo cual quedaba resuelto el cruce por la Colonia U. Modelo.

Como se ha advertido en el Capftulo I y en particular la

nota aclaratoria, esas decisiones solo son definitivas a la -
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solucidn dentro del circuito interior.

En el proceso de presentacifn, discusifn y aprobacién de
estas opciones se afiadif una nueva especificacifén de proyecto,
en la cual se indicaba la necesidad de incluir un carril en -
contra sentido, con uso exclusivo de trolebus. Ante esta si-
tuacibn se elaborarsn estudios paralelos, para determinar el-
pééo de este transporte en el tramo de paso del Circuito Inte

rior a Av., Revolucién.

En relacifn al tramo de Av. Universidad a Periférico Po-
niente por Av, Fé&lix Cuevas, las opciones se limitar&n a la -

solucifbn de los siguientes puntos:

- La necesidad de un carril de servicio.

- La existencia de estacionamientos laterales.

El paso del tranvia.

A estos puntos se anadif el paso de trolebis en contra--

sentido.

La definicifn de las soluciones a lo largo del eje, se -
degcribiri a continuaci6n, siguiendo el procedimiento de pre-
sentaci6n de los otros ejes. Cabe aclarar, aqul se incluye la
descripcifbn de la soluci®dn de todo el eje vial, en este caso.
De Av. Rojo GO6mez a Periférico Poniente, que implica seglin --
observaciones hechas al principio del reporte, que el tramo -

comprendido fuera del circuito interior no ha sido modificado
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es de esperarse que la Gnica posibilidad sea el cambio de sec

cibn de carril, y por lo tanto, la seccibén de proyecto.

De esta manera en el resumen, se indicarfn con preci- -
si6n, los datos relativos al tramo comprendido tanto dentro -

del circuito interior, como fuera de el.

CONSIDERACIONES GENERALES.

El Eje 13, comprende 12 Km. que comprende su inicio en -
Av., Rojo G6mez al oriente y su final en Periférico Poniente.-
Lo integrardn, las siguientes avenidas: Av. Ermita Ixtapalapa,
Comonfort, Oriente 160, Municipio Libre y su bifurcacibn por-

E. Zapata, F. Cuevas, Extremadura y B. Cellini.

La seccibn actual de paramentos, resulta muy irregular,-
siendo los casos extremos; 11.00 m. como seccifn mfnima en -~

Comonfort y 35.00 m. como miximo en F. Cuevas.

Se detectaron dos tapones; el primero, en la liga de Co-
monfort y Oriente 160 y el segundo en la liga de Extremadura-
y B. Cellini, El sentido actual de las avenidas que inte- -
gran el eje es en general doble, a excepcifn de las avenidas-
Ermita Ixtapalapa y Comonfort, donde s6lo hay un sentido. Tie
nen camelldn; Oriente 160, E. Zapata, M. Libre, F, Cuevas y -
Extremadura, siendo el m&s ancho de Oriente 160 con 3.75 m. y
el mis angosto con 1.00 m. en M. Libre,llas banquetas estén -

definidas en su totalidad variando su ancho de 2.00 m a 3.00~
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mts. Finalmente circulan tranvias en ambos sentidos por las -

calles de E. Zapata, F. Cuevas y Extremadura.

Los cruces m&s importantes son: Av. Javier Rojo Gbmez, -
Av. Cinco, Calzada de La Viga, Rio Churubusco, Plutarco E. Ca
lles, Calzada de Tlalpan, Panam&, Cuauhtémoc, Divisibn del --
Norte, Dr. Vertiz {s6lo por M. Libre), Av., Universidad, Ga~ -
briel Mancera, Coyoacén, Insurdgentes, Patriotismo, Revolucién
y Periférico, de ellos es conveniente realizar estudios de pa
sos a desnivel por lo menos en: Rioc Churubusco, Av. Patriotis

mo, Revolucidn y Periférico.

Para efectos de proyecto, se pudieron advertir tres tra-
mos principales; el primero de J. Rojo GSmez a Circuito Inte-
rior, el segundo de Circuito Interior a Av. Universidad y el-

tercero de Av. Universidad a Periférico.

Cabe aclarar, que lo gue est8 fuera del Circuito Inte- -
rior es el primer tramo y parte del tercero, en el tramo de -

Av. Revolucibn a Periférico.
El sentido de circulacién serd de Oriente a Poniente.

El criterio que se adopt6 en la definicifén del nGmero de
carriles fue para los tramos que estuvieran dentro del Circui
to Interior, tendrfan como minimo seis carriles y fuera del -

Circuito Interior serian cinco carriles.

Para el caso particular del eje dentro del circuito inte
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rior, la variaci6n fue la siguiente:

Por Municipio Libre de Circuito Interior a Av. Universi-

dad, cuatro carriles.

Por E. Zapata de Circuito Interior a Tripoli, dos carri-
les de Tripoli a Av. Cuauhtémoc tres carriles y de Cuauhtémoc

a Av. Universidad dos carriles.

En consecuencia, en el tramo de circuito interior a Av.-

Universidad varfa en la suma de 6 a 7 carriles.

En F. Cuevas y Extremadura, se mantiene en seis carriles

(De Av. Universidad a Av. Revolucifn).

CONSIDERACIONES PARTICULARES.

Habiendo establecido los lineamientos generales de pro--
yecto definitivo, que se adoptaron de acuerdo a la evaluacién
técnica, a continuacifn, se describir&n brevemente los aspec-
tos m8s relevantes. Esta descri pcién se limita a las deci--

siones dentro del Circuitc Interior y en algunos casos fuera-

de el.

Fuera del Circuito Interior, en el tramo de J. Rojo G&~-
mez a Circuito Interior, se tiene como especificacién de pro-
yecto que deberia de haber cinco carriles, sin embargo en ca-
si todo el tramo se puede advertir afectaciones que obligaron

a abrirse para una seccibn de seis carriles. Cabe aclarar, -
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que el arroyo para esta etapa del proyecto s6lo contempla cin
co carriles y el carril restante, por lo pronto, se afiade co-
mo banqueta. En el tramo de Av, Cinco a Calzada de La Viga,-
la seccifn actual s6lo permite cinco carriles por lo que fue-
necesario, previendo un sexto carril, sefialando un 4rea de -

restriccifn sobre el paramento sur,

En estas circunstancias son indispensables cambios en --

las banguetas y la desaparicién del camell®n en Oriente 160.

De las afectaciones como se ha mencionado fueron necesa-
rios en virtud de que la seccibn actual fue insuficiente. E1l
criterio que se utiliz8 para definir sobre qué paramentos de-
bfa realizarse la afectacibn, fue en general el de procurar--
los menos daifios posibles, en especial los de car8cter social.
En el caso del cruce La Viga y Oriente 160, se debif a ias ~--

condiciones de curva que se reguieren en el eje.

En el tramo Revolucidn a Periférico, en su totalidad fue
indispensable la afectacifn, las cuales se propusieron en los
mismos términos que en el primer tramo, de igual forma, la so

luci6bn del ntimero de carriles.

Dentro del Circuito Interior el eje serd descrito por: -

Municipio Libre, E. Zapata, F. Cuevas y Extremadura.

En Municipio Libre, cuyo nmero de carriles es de cuatro,

en general fue suficiente la seccifn actual y Gnicamente en -
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el tramo de Alhambra a Tokio, la seccifn de proyecto se redu-
jo en beneficio de la conservacibn de los &rboles en las ban-

quetas.

El camell8n desaparecif en todos los tramos, s6lo hubo -
afectaciones debido a los boleos y ningdn caso hubo de caric-
ter social puesto que se cambif la ruta del tranvia, la via -

en esta avenida desaparece.

La avenida Emiliano Zapata, se consider6 como complemen-
to de Municipio Libre, con la caracterfstica de que s6lc ha--
bria dos carriles, lo que permiti8, conservar el sentido con-
trario. Se consider® como especificacifn de proyecto conser-
var el camellén actual, asf como las vifas de tranvia hasta Di
visibn del Norte. También se consider6 la conveniencia de ce
rrar el camellén en tramos relativamente largos que s8lo per-
mitieran el cruce de ejes y avenidas importantes, con la fina

lidad de evitar cruzamientos riesgosos.

Con estas condiciones de proyecto, los efectos més impor
tantes fueron: las banquetas por lo general se conservaron o-
en algunos casos se hicieron mds grandes. En el tramo de cir
cuito interior a Calzada de Tlalpan, se propuso camelldn, el-
cual vari6 de 0.80 a 2.00 m. Posiblemente el S.T.E., tienda-
vias nuevas para el tranvfa en algunos tramos. En relacién-
a las afectaciones, fueron indispensables en el tramo de Sur-

69-A a Calzada de Tlalpan para permitir el sentido contrario.
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De la misma manera, se podr& dar continuidad al alineamiento,
que antecede y procede de este tramo, otro tipo de afectacio-

nes fueron producidas por los boleos.

En esta avenida el nlmero de carriles vari6 de dos a --
tres, tal medida se debi6 a la posibilidad de aprovechamiento

de la seccibn de paramentos.

El dnico tramo con tres carriles fue de Divisifn del Nor

te a Cuauhtémoc.

En Félix Cuevas, la seccibn actual permitid sin dificul-
tad una seccibn para seis carriles, sin embargo, no se contem
pls el paso del tranvia, asf como tampoco el estacionamiento-~
lateral. En consecuencia, las modificaciones m&s importantes
resultaron ser; la eliminacibn del camellén y el crecimiento~

de banquetas.

Finalmente en Extremadura, en el tramo que comprende In~-
surgentes a Priv. Extremadura la seccidn resulté insuficiente,
raz6n por la cual fueron necesarias afectaciones y cumplimien

to de restricciones. E1l camellén desaparece completamente,

En relacifn al contrasentido del trolebls dentro del Cir
cuito Interior, se determin® que en el tramo de F&lix Cuevas-
y Extremadura, su paso serfa por el paramento sur. En el tra
mo de Circuito Interior a Av. Universidad su paso serd por E.

Zapata, aprovechando el contrasentido.
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EVALUACION TECNICA.
El criterio que bi&sicamente se uti 1iz8 para la aproba--
cién del disefio del proyecto geométrico, se apoyo en los li--
neamientos descritos en el Capftulo II. En el caso particu--
lar del Eje 13, fue de especial atencién el tramo correspon--
diente dentro del Circuito Interior, donde, como se ha mencio
nado anteriormente, las opciones gue se presentaron variaron-
constantemente., En relacifn al proyecto fuera del Circuito -
Interior, no ha habido a la fecha mayor problema y la descrip
ci6n hecha en el proyecto Escala 1:500 corresponde fielmente-

a las QOltimas decisiones, en consecuencia no se afiade alguna-

observacifn en esta parte del reporte.

Las principales diferenci as que se establecieron en las
distintas opciones dentro del Circuito Interior se podrfa de-

cir que se limitardn a los siguientes puntos segfin el orden -

de importancia.

1.- La definicifn del paso en el cruce con Rfo Churubus-

co.

2.~ La definicién de la ruta del Eje en el tramo Rfo Chu

rubusco - Av. Universidad.
3.~ La definici6n del paso del tranvia por Av. E. Zapata
4.~ La modificaci6n al camell6n en E. Zapata.,

5.~ Las afectaciones en ese tramo.
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6.- El paso del tranvia en Fé&lix Cuevas y Extremadura.
7.~ El estacionamiento lateral en ese tramo.
8.~ El carril de serxrvicio.

9.~ Afectaciones en el tramo de Extremadura.

El orden de importancia tiene a su vez una relacién si--
multinea en cada una de las decisiones. En consecuencia con-
el prop8sito tiene una explicacién m&s clara, estos se verin-
tratados en cuanto se sefialen las caracterfsticas por tramos-
segldn las opciones presentadas. Los tramos se han precisado-
anteriormente y son los siguientes; uno de Rio Churubusco - -

Av. Universidad y dos de Av. Universidad a Av. Revolucién,

En el tramo de Rio Churubusco a Av. Universidad, un pri-
mer punto fue la decisibn del lugar m&s apropiado para la con

tinuidad del Eje.

Inicialmente, de acuerdo con los trabajos preliminares -
ese paso debia ser por 6riente 172, sin embargo, debido a las
intervenciones de los colonos de la Unidad Modelo esta alter-
nativa se puso nuevamente a la consideraci6én de Nuevos An&li-
sis. En todos ellos se concluyb éue dich? cruce deberfa de -
resolverse por Oriente 160, con lo cual se resolvi6 no cruzar
en su totalidad la citada colonia, aunque en la continuidad -
del Eje quedaba por resolverse dos alternativas; una continua

sobre Municipio Libre con el nfimero de carriles de proyecto -
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(sein) y que implicaba un tramo bastante largo de afectacio--

nes y dos dividir el flujo sobre Municipio Libre y E. Zapata.

Las ventajas en la primera alternativa eran b&sicamente-
conservar un solo flujo del eje, asf como el conservar por E.
Zapata el paso del tranvia y el camell6n. Sin embargo, los -

costos sociales y de financiamiento resultaron de mayor peso.

. Enla segunda alternativa la desventaja principal era la
divisién del flujo y por consiguiente la solucibn del entron-
gue con respecto a las avenidas y ejes, asf como las modifica
ciones en E. Zapata; en relacifn al tranvifa, al camellén y --

las afectaciones.

En estas circunstancias se decidié finalmente, por la se

gunda alternativa.

A continuacibn, se presentaron alternativas de solucién,
sobre la presencia del tranvia y el camellén en E. Zapata, ya
sea por conservarlos, modificarlos o desaparecerlos. En es--
tos términos, en una primera alternativa, se propuso la elimi
nacién del tranvia, lo que permitirfa el paso de tres carri--
les con la condici6én de modificar la posicifn actual del came
116n. En una segunda alternativa, se considerS§ el paso del -~
tranvia conservando tres carriles y una Gltima opcifn, la va-
riaci6n de dos y tres carriles y el paso del tranvia s6lo con
carlcter de servicio interno. En todas ellas se considerS in

dispensable a las afectaciones en esquina Rio Churubusco y el
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tramo de Sur 69-A a entrada de Tlalpan. Cabe aclarar gque en-
la primera, se presentaron dos alternativas, una afectando --
una casa habitaci6n en buen estado y la segunda afectando - -
tres casas en mal y regular estado y parte de la Escuela de--
Lento Aprendizaje. Con la observaci6n: de que la seccifn de-
la calle Lada resultaba insuficiente, lo que producirfa un ba
jo nivel de eficiencia en el paso de vehiculos, las autorida
des del D.D.F., se decidieron por la segunda alternativa de -

afectacién.

Con respecto a las decisiones en E. Zapata, se prefiri6,
la tercera opcibn, en funcién de las modificaciones serfan -=-
mfnimas, en relacifn al tranvia y al camell6n gue se conserva

ri {ntegramente.

En el tramo de F&lix Cuevas,se presentaron alternativas-
de solucifn con respecto al paso del tranvia, una contemplaba
el tranvia junto a ambas aceras y que implicaba conflictos de
retornos, cruces y otra donde ambos tranvias circulaban por -
el paramento sur. En ambos casos existia el problema del cam
bio de vias y por ende de funcionamiento, finalmente, se deci
di6 la desaparicifn de esta ruta a cambio de la apertura del-

trolebGs.

En relacibn a los estacionamientos, las autoridades del-
D.D.F., decidieron no considerarlos. Al respecto habfa la op.

ci6n de determinar una 8rea especifica sobre el paramento sur.
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En relacién al carril de servicio, se previeron conflic-
tos de tr&nsito local, razén por la cual, tampoco se aprob§ -

esa posibilidaqd.

En el tramo de Extremadura, el criterio que se utilizf -
para la definicibn de las afectaciones fue el mayor respeto a
las construcciones de buena calidad, de un uso social intenso

(vivienda) y el uso de las &Sreas de restriccién.

El procedimiento gue se sigui6 para definir el eje de -~
trazo, se fundament6 en lo expuesto en el anteproyecto, es de
cir, el eje de paramentos se utiliz6 como eje de trazo, donde
las diferencias fueron minimas, razén por la cual, las seccio

nes resultaron suficientes y permitirin evitar afectaciones.

A lo largo del eje vial se detectaron 33 puntos de infle
xi6n, los que en principio fueron calculados en gabinéte y ve
rificados en trazo de campo, siendo definitivos los que apare

cen en este juego de planos.

PLANCS DF PLANTA

Estos planos contienen las siguientes especificaciones -

que fueron sugeridas por COCOV.
a.- Eje de proyecto
b.- Seccibén de paramentos

c.-~ Seccién de arroyo
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d.- Ancho de banquetas y boleo en esquinas.
e.- Afectaciones y restricciones.

f,- Cotas de rampas de aceleraci 6n o frenado.
g.~- Corte de secciones de proyecto Esc. 1:100

h.- Notas y observaciones de proyecto.

Por lo que se refiere a las observaciones de estos pla--
nos, en el Eje 14 Gnicamente hay que sefialar que algunos da=--
tos de curva en el trazo del eje de proyecto, atin no habfan -~
sido verificados en campo que resultan distintos de los datos
en los planos de trazo y por lo tanto los datos finales y de-

finitivos son los que se aparecen en los planos de trazo.
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EJE 13-14

Es actualmente parte de la Av. Ermita-Ixtapalapa, en la-
distancia comprendida entre Av. Javier Rojo GbSmez a la Calza-

da Ignacio Zaragoza en este tramo hay aproximadamente 10 kms.
~ La circulacifén es de dos sentidos (0.P. y P.O.)

- La seccibn de paramentos, est8 completamente definida-
en un primer tramo de Av. Javier Rojo GSmez a A. Agui~

rre y hasta Calzada Ignacio Zaragoza, es muy irregular.
- El1 ancho del camell6én varfa de 9.00 m. a 1.50 m.

- Las banguetas fueron de un promedio de 5.00 m. de an--

cho y en general 50% aun no definidas.

- Existe en algunos tramos camellén lateral cuyo ancho -

promedio es de 5.00 m.

DESCRIPCION PARTICULAR POR TRAMOS.

Para la descripcibn de las soluciones especfficas a lo =~
largo del eje vial, fue necesario destacar tramos principales.

El criterio que se siguibé fue de acuerdo a cada seccién-

en estudio.
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Tramo Seccidn / Sentido
- De Javier Rojo GSmez A A. Aguirre 15,60 m.
~ De A. Aguirre A Av. de Las Torres 16.20 m.

- De Av. de Las Torres A Calz. I. Zaragoza 19.20 m.

pe Javier Rojo GSmez a A. Aguirre.

Seccifn entre paramentos 40.50 m.
Ancho de bangquetas 5.00 m.
Camellén 9.00 m.

Esgta seccién fue insuficiente para una seccibn de 6 ca--
rriles para cada sentido y el ancho de camellén mfnimo para -
permitir el retorno, se sugiri6 afectar en todo el tramo, sin
embargo se encontraron puntos obligados importantes, asf como
cuantiosas afectaciones. En consecuencia se opt6 por no rea-
lizar afectaciones y en cambio reducir a 5 carriles por senti
do la composici6én de carriles se integré de la siguiente for-
ma; cuatro carriles de 3.00 m.; y una de 3.60 para cada senti

do. El ancho del camell6 se redujo al igual que las bangque--

tas.

Las modificaciones m&s importantes en este tramo fueron:

a.- Reduccibn de camellSn

b.- Reduccibn de banquetas

Se propusieron afectaciones por curvas y en retornos.



143

De A. Aguirre a Av. de Las Torres.

Seccibn entre paramentos 49.00 m.
Ancho de banquetas 5.00 m.
Camellén -

Esta seccibn es suficiente para una seccién propuesta de
6 carriles por sentido, dos de 3.60 m, y cuatro de 3.00 m. -

para cada sentido.
Las modificaciones m&s importantes en este tramo fueron:
a.- Los camellones laterales desaparecen.

b.- Aparece el camellfn central que separari los carri--

les de flujo y contraflujo, Con una seccifn mfnima-

de 0.30 m.

De Av. de Las Torres a Calz. Ignacio Zaragoza.

Seccibn entre paramentos 49.00 m.
Camellén Central 1.50 m.
Camellén Lateral 5.00 m,

Esta seccibén es suficiente para una seccién de 6 carri--
les por sentido, dos de 3.60 y cuatro de 3.00 m. Que al fi--
nal en el entronque de Ignacio Zaragoza se reduce a 4 carri--
les sin ocasionar conflictos de trénsito, debido a que la cir
culacibén es libre aqui, la secci6n est& compuesta de dos de -

3.60 m, y otros dos de 3.00 m.
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Las modificaciones mds importantes en este tramo son:
a.- El1 camellbn central con seccifn constante de 3.00 m,
b.- Desaparece el camell®n lateral.

c.~ La seccifn en las banquetas se reduce a 3.80 m.
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NOTA ACLARATORIA.

Durante el desarrollc del proyecto geométrico de cada --
uno de los ejes, se advirtieron modificaciones importantes, -
que no se limitaron al cambio en las esp ecificaciones de pro
yecto, sino también en el procedimiento metodolégico previa--
mente sefialado, En consecuencia en algunos tramos particula-
res dentro del Circuito Interior, continuamente se presenta--
ron observaciones y modificaciones. Raz6n por la cual hubo -
un atraso considerable en la elaboraci 6n del proyecto. Asi-
mismo, fueron necesarios algunos ajustes en la presentacifn -
de los juegos de planos ya que de lo previsto originalmente,-

sblo se entregb al D.D.F. un juego de proyecto geométrico.

Por otra parte, los contratistas habfan determinado mis-
decisiones importantes: una, que se declararon tramos priori-
tarios, de los ejes, aquellos que estuvieran dentro del Cir--
cuito Interior y la otra, que era necesario un plan de emer--

gencia para la realizacifbn de estos tramos prioritarios.

Con estas observaciones el presente estudio result6 con-
gruente en relacidén con las definiciones de proyecto, dentro-
del Circuito Interior, ya gque en algunos casos s6lo se cambi®
la seccidn de proyecto y que se debif bisicamente al cambio -

del ancho de carriles y la otra en relacifn al contrasentido-

del trolebds.
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Por lo que se refiere a todo el proyecto fuera del Cir--
cuito Interior hasta la fecha no ha habido alguna observacibn,
Es de esperarse que haya algunas modificaciones de acuerdo a-

las definiciones que ha habido en los tramos prioritarios.

Por lo tanto dentro del presente trabajo s6lo se realizé
el estudio y proyecto del Eje No. 13, ya que se pueden consi-
derar como representativos de la problemitica tenida a lo lag
go de cada uno de los 34 Ejes Viales de que se compone la tra

za moderna de la ciudad.

Y de acuerdo con el estudio y proyecto realizado indivi-
dualmente para cada uno de los ejes y con las decisiones de -~
las compaffas contratistas de gue se ejecutara el Plan de -
Emergencia se obtuvieron las secciones presentadas en las Ta-
blas 3.1 y 3.2, todas ellas para los 16 ejes inscritos dentro

del Circuito Interior.
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CAPITULO IV

PROCEDIMIENTO DE CONSTRUCCION

IV.1l.- SECUENCIA CONSTRUCTIVA

IV.2.- MAQUINARIA, EQUIPO Y PERSONAL EMPLEADO

IV.3.- PROGRAMA DE CONSTRUCCION

IV.4.~ PRESUPUESTO
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Iv.1l.~ SECUENCIA DE CONSTRUCCION DE UN EJE.

La secuencia de construccibn, en los ejes se llevl a ca-

bo de la

A.-

siguiente forma:

‘Obras Preliminares.

Trasplante de &rboles.

1.~

10.-

1L.-

Excavacifn a mano para formar cepellSn de &rbol con-

material existente.

Entelado con tela de gallinero.
Enyesado.

Desrrame

Tratamiento de raices.
Mantenimiento y conservacl 6n.

Carga por medios mec&nicos y/o manuales segin su al-

tura y peso.

Acarreo en camibdn o plataforma, sedgfin su peso y altu .

ra.

Descarga por medios mec&nicos y/0 manuales segfin su-

altura y peso.
Confinamiento cepellfn con tierra vegetal.

Fertilizacién.
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12.- Riego

13.~ Podado

B.~ Borrado de Camellén.

1.~ Demolicifn a mdquina y/o a mano de guarniciSn y ban-

gueta de concreto hidr8ulico.

2.~ Excavacibn en caja a miquina y/0 a mano en material-

Clase I.

3.- Preparacifn y conformacifn a miquina y/o a mano de -
subrasante y mejoramiento con cemento o cal al 6% P.V.S5. com-

pactado al 85% Porter.

4.~ Base mejorada con cemento tendida y compactada a m&-

quina y/0 a mano al 95% Porter.
5.- Riego de liga FR-3 a razén de 1.5 1lts/m2.

6.~ Base asffltica tendida y compactada a miquina y/o a-

mano al 95%.

7.- Carga y acarreo en camifn con carga mecinica y/o a -
mano de material producto de demolicibn y excavacifn al pri--

mer kilémetro.

8.~ Acarreo en camibn en kilbmetros subsecuentes al pri-

mero medido compacto.



156

C.- Construccifn de Banquetas y Guarniciones.
1.- Demolicifén a mano de guarnicién.
2.~ Demolicifn a mano de bangueta existente.

3.~ Excavacifn a mano en cepas para colocar ductos de -
alumbrado, tel&fono y semaforizacifn, con separacifbn de 50 -~

cms. entre cepas.

4.- Colocacifn de ductos, de concreto asfaltado de 10 -
cms. de difmetro para alumbrado, 4 vias y tubo cuadrado de --

concreto para telé&fono segfin las vias requeridas.

5.~ Guiado y cableado segn las diferentes compaififas ins

taladoras.

6.- Relleno compactado a mano en capas de 20 cms. en ce-
pas con material producto de excavacifn mejorado con cal o ce

mento al 6% P.v.S.

7.~ Construccifbn de bases de cimentacifn de Unidad de So
porte MGltiple con concreto hidr&ulico £'c=200 Kg/cm2 y acero

de refuerzo 3/4" de di&metro.

8.~ Construccibn de dados de U.S.M. con 6 anclas de 1" -

difmetro y cimbra comlin y acabado de agregado expuesto (lava-

do) .

9.~ Construccibn de registros de alumbrado, tel&fonos, =

semdforos y C.F.E. en cambios de direccibn y en tramos no ma-~
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yores de 30.00 m.

10.- Construccibn de csladeras de piso en puntos bajos -

dentre de zonas de banqueta y/o acceso de automdviles.

11.- Preparacibn y conformacién a mano de subrasante y -
mejoramiento con cal y/o cemento al 6% P.V.S. compactada al -

85% Porter para alojar guarnicién.

12.- Construccibn de Guarnicifn Pecho Paloma hecha con -
miquina y acabado manual a brocha con concreto f'c = 250 Kg/-
cm2. revenimiento 20 cms. y agregado-40 m.m. curada con cura-

creto.

13.- Preparacibn y construccidn a manc de subrasante y =~
mejoramiento con cal y/o cemento del 6% de su P.V.S. compacta

da al 85% Porter para alojar losas de concreto.
14.- Cimbra de madera para alojar losas de concreto.

15.- Colado de concreto hidr&ulico f'c=150 Kg/cmz. reve-
nimiento de 10 cms. agregade 40 mm. en losas de bangueta de -
12 cms. de espesor con acabado rayado y volteador met&lico y-

curado con curacreto.

16.- Carga y acarreo en camién con carga mecénica y/o a-
mano de material producto de demolicibn y excavacifn al pri--

mer kilémetro.

17.- Acarreo en camién en kil6metros subsecuentes al pri

mero medido compacto.
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18.- Colocacif6n de Unidad de Soporte Mdltiple (Poste).

D.- Nivelacidén y Construccifn de Pavimentos.

1.~ Demolicifn a m&quina de concreto asfdltico o hidrdu

lico.
2.- Excavacifn en caja a miquina.

3.~ Preparaci6n y conformacitn a miquina de subrasante-
y mejoramiento con cal o cemento al 8% de su I.V.S. compacta-

da al 85% Porter,

4.- Base Hidr&ulica Grava - Tepetate 30-70% mejorada al

8% de su P.V.S. tendida y compactada por medios mecénicos al-

85% Porter.

5.- Riego de impregnacibn con FM-) a razén de 1.7 lts.-

/me,
6.- Riego de liga con FR-3 a razbn de 1.5 lts/mz.

7.~ Base asf&ltica con espesor méximo de 15 cms. tendi-

da con motoconformadora.
8.~ Riego de liga con FR-3 a raz6n de 1.5 lts/mz.

9.- Carpeta asffltica PA-5 en espesor de 5 cms. y 7.5 ~

cms. tendida con extendedora mecénica.

10.- Sello con cemento Portland en proporcién de 0.750 -

kgs/mz.



159

11.- Carga y acarreo en camibn con carga mec&nica de ma-
terial producto de demolicifn o excavaci6én al primer kilbme--

tro.

12,- Acarreo en camibn en kilbmetros subsecuentes al pri

mero medido compacto.

13.- Renivelaci6n de pozos, coladeras, cajas de agua po-

table, pozos de telé&fono y de C.F.E. alojados en arroyo.

E.- Jardinerta.
l.- Demolici6n a mano de concreto asfiltico.
2.- Excavacibn a mano.
3.- Relleno a volteo con tierra lama.
4.~ Plantado de seto y contraseto.
5.~ Plantado de cubrepiso.

6.~ Riego

V.- Sefalamiento, Semaforizacibn y Obra Ambiente Urbano.

1l.- Preventivo
2.~ Restrictivo e

3.~ Intormativo
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Afectaciones.

Dentro de las zonas de afectaciones la secuencia cons- -

trucuiva
de casas

talar en

1l.-

10.-

il.-

12.-

13.,~-

se vi6 afectada porque habla que efectuar demolicién
y editicios ademis de introducir los servicios e ins

cada uno de los diferentes nuevos paramentos.

Demolicién de inmuebles en forma manual y/o mec&ni-

ca.
Trasplante de &rboles.
Excavacifn en caja.

Instalaci6n de Red de Drenaje, Agua Potable, Telé&fo-

nos, Alumbrado, Tomas y descargas domiciliarias,

Construccién de Pozos de Drenaje, Telé&fonos y Cajas-

de Agua Potable.

Preparacibn y conformacién de subrasante.
Sub-base Hidr&ulica.

Sacado y Mejoramiento de Baches.
Construccién de guarnicién y banguetas.
Construccifn de U.S.M.

Base hidr&ulica.

Base asf&ltica.

Colocacién de asfalto.
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3 14.- Sello.
15.- Jardinerfa.

16 .~ Sehalamiento.
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IV.2.~- MAQUINARIA Y EQUIPO EMPLEADO.

1.~

TRACTOR KOMATSU D-8. Demolicibn concreto hidr8ulico o as

fdltico.

TRACTOR CATERPILLAR D-55 y D-41. Excavacibn en caja y --

carga al cami6n de material producto de demolicibn.

PAILODER MICHIGAN H-51 y H-55. Excavaci6én en caja (carga
dor sobre ruedas) limpieza y carga al camién de materia-

les sobrantes de excavacién.

RETROEXCAVADORAS. DAYNAHOS, INTERNATIONAL y CATERPILLAR,
Excavacién en cepas, limpieza y carga al camibén de mate-

rial sobrante.

GUILLOTINA 30-60 TONS.~ Demolicibén concreto hidrdulico y

asfédltico.

MOTOCONFORMADORA. CATERPILLAR, WABCO, INTERNACIONAL. -
Preparacib6n y afinaci6bn de sub-rasantes, sub-base, base-

hidrdulica o asffltica.

GUARNICIONADORA COMACO III. Construccibn de guarnicibn -

pecho paloma.

DUOPACTOR: Compactacién de subrasante, subbase, base, -~

carpeta asfdltica.

PLANCHA TANDEM. Compactaci6n de subrasante, sub-base, ba

se carpeta asféltica.
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TRICICLO 12 TON. Compactacibn de subrasante, sub-base, -

base, carpeta asf8ltica.

RODILLO CON PICOS. Picado de concreto asf§ltico existen-

te.

GRUA DE 4 a 30 TONS, Carga a camién de &rboles.
EXTENDEDORA DE ASFALTO. Tendido de concreto asfiltico.
FRESADORA. Levantado de asfalto en caliente.

RODILLO VIBRATORIO MANUAL COMPACTADORA DE IMPULSO. Com--

pactacién en cepas.

COMPRESORES CON PISTOLA ROMPEDORA. Demolicibn de concre-

to, barrido, secado de terracerias.
PLANTA DE LUZ. Alumbrado en el tramo turno nocturno.

TRACTOR AGRICOLA. Jalando caja neum&tica, rodillo con pi

cos, escoba.

PETROLIZADORA. Riegos de impregnacibn, liga, sello en ca

liente,

CAMION PIPA. Regar y surtir agua al personal trabajando-

en el tramo.

TRACTO CAMION CON CAMA ALTA. Transporte de maquinaria pe
sada, &rboles y palmeras de altura mayor de 4.00 m. y pe

so mayor de 4.00 Tons,
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22.~ TRACTO CAMION CON CAMA BAJA. Transporte de materiales a-
granel.

23,~ CAMION DE ENGRASE. Abastecer vehfculos y equipo empleza-

do en obra.

24.- REMOLQUE (CAJA DE VOLTEO) 24.00 m3. Transporte de mate--

riales y escombro a granel.
25.- CAMION GRUA (PLATAFORMA). Carga y acarreo de &rboles.

26.—- CAMION VOLTEO 7.00 m3. Acarreo de materiales, grava y --

arena, asf como escombro.

27.- CAMION ESTACAS 10 TON. Acarreo de materiales, tubo, ce--

mento, varilla, etc.
28.~ CAMION PLATAFORMA. Acarreo materiales.

29.~ CAMIONETA ESTACAS 3.5 Ton. Acarreo materiales y equipo -

menor.

30.—- CAMIONETA PICK~UP 0.750 TON. Acarreo materiales, equipo-

menor, herramienta, refacciones y personal.

31.- CORTADORA DE CONCRETO. Corte en concreto hidr8ulico o as

falto,
32.~ PINTARRAYAS. Pintado de rayas de sefialamiento.
33.- DOSIFICADORAS. Concreto hecho en el sitio de colado.

34.- REVOLVEDORA. Concreto hecho en obra.
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37.-
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39.-

40.-

41.-
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CAJA NEUMATICA. Compactacibn, sub-base, base, asfalto.

MAQUINAS SOLDADORAS. Hechura de marco y contramarco de -

tapas de registros.

PLANTA TRITURADORA. Material sub-base y base controlada.
SILOS DE ALMACENAMIENTO. De cemento, cal, asfalto.
BOMBAS DE ACHNIQUE Desaguar zona inundada.

VIBRADOR DE CONCRETO. Vibrado de concreto en losas de -~

banquetas, U.S.M.

PERSONAL DE CAMPO.

a). Oficial Varios 250/Turno x 3 Turnos = 750 Jor/
Dia

b). Peones 500/Turno x 3 Turnos =1500 Jor/
Dia

2250 Jox/

Dfa
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PRESUPUESTO PARA CONSTRUCCION DEL EJE VIAL: COMONFORT ~ ORIENTE 160 - MUNICI--
PIO LIBRE - EMILIANO ZAPATA ~ FELIX CUEVAS -~ EXTREMADURA.

CLAVE CONCEPTO u. CANTIDAD PRECIO IMPORTE
UNITARIO

BlAlAl Trazo y nivelacidn con apara
tos, incluyendo material pa-

ra sefialamiento M2. 251,171.06 4.40 1,105,152.66

BANQUETA
B3A1B3 Demolicifn de banqueta a ma-

no. M3, 8,769.60 82,36 722,264.25
B4C1F1 Acarreo ler. Km. carga ma---

nual. M3, 8,769.60 42.54 373,058.78
B4C1F2 Acarreo a 15 Kms. subsecuen-

tes. M3-Km. 131,544.00 5.93 780,055.92
B2A3B1 Excavacifén a mano en cepa -

c-1I1, 2-C. M3. 10,962.00 99.46 1,090,280.52
B4C1Al1 Acarreo ler, Km., carga ma~ -

nual. M3. 10,962.00 36.90 404,497.80
B4C1A2 Acarreo a 15 Kms. subsecuen-

tes. M3-Km. 164,430.00 5.14 845,170.20

E3JACAl1 Compactacibn y conformacifn-
de subrasante en forma ma- -

nual. M2, 54,809.98 19,95 1,093,459.10
E3ART1 Relleno de tepetate para ban

quetas. M2, 54,809.98 150,82 8,266,441.18
E3ART2 Acarreo a 15 Kms. subsecuen-

tes. M2-Km. 822,149.70 5.14 4,225,849.45
EIB2B1 Construccifn de banqueta. M2, 54,809.98 130.36 7,145,028,39
B3B1Al Corte de bangueta M.L. 191,834.93 13,04 2,501,527.48

GUARNICION
BIA1B4 Demolicibn de guarnici6n M.L. 34,979.74 19.95 697,845,811
B4C1G1 Acarreo ler. Km. carga ma- -

nual. M.L. 34,979.74 3.81 133,272.80

B4C1G2 Acarreo a 15 Kms. subsecuen-
tes. M_TL.Km. 524,6%6.10 e.R2 272,241.97
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CLAVE CONCEPTO u. CANTIDAD PRECIO IMPORTE
UNITARIO

B3AalcC2 pemolicién de carpeta in--

cluyendo base. M3, 774.80 180.06 139,510.48
BAC1H1 Acarreo ler. Km. carga ma-

nual M3, 774,80 40.30 31,224.44
BAC1H2 Acarreo 15 Km. subsecuen--

tes. M3-Km. 11,622.00 5.81 67,523.82
B2A3B1 Excavaci8n a mano en cepa-

material C-II, 2-C. M3. 8,744.93 99.46 869,770.73
B4C1Al Acarreo material producto-

de excavacibn carga manual

al ler. Km. M3. 8,744.93 36.90 322,687.91
BAC1A2 Acarreoc a 15 Kms. subse- -

cuentes. M3-~-Km. 131,173.95 5.14 €74,234.10
EAG2A1 Mejoramiento de terracerfa

con acarreo al ler. Km. M3, 1,574.09 98,15 154,496.93
EAG2A2 Acarreo a 15 Kms. subse~--

cuentes. M3-Km. 23,611.35 5.24 123,723.47
E3G1DS Construccién de guarnicibn M.L. 34,979.74 336,10 11,756,690.61

RECONSTRUCCION DE PAVIMEN-

TO.
ESTIMADO Picado (estimado $2.50/M2) M2, 186,970.84 1.20 224,365.00
EA3R11 Riego de liga Lt. 93,485.42 2.45 229,039.27
EA2A3A Carpeta de 7.5 cms., al - -

ler. Km. M2. 186,970.84 53.06 9,920,672.77
EAZA3B  Acarreo a 15 Kms. subse~ -

cuentes. M2-Km.2,804,562.60 0.62 1,738,828.81

CONSTRUCCION PAVIMENTO
B2E1B1 Excavacifn en caja material

c-11 M3, 64,200.22 42,17 2,707,323.27
B4C2A1  Acarreo ler. Km. Carga Me-

cénica. M3. 64,200.22 36.90 2,368,988.11
B4C2A2 Acarreo a 15 Kms. subse-~ -

cuentes. M3~-Km. 963,003.30 5.14 4,949,836.96
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CLAVE CONCEPTO u. CANTIDAD PRECIO IMPORTE
UNITARIO

EBB2A2 Proparacién y conformaci6n

de subrasante en arroyo en

forma mec8nica M2, 64,200.22 8.00 513,601.76
EAG2Al Mojoramiento de terracerfa

acarreo al ler. Km. M3, 19,260.07 98,15 1,890,375.87
EAG2A2 Acarreo a 15 Kms. subse~ -

cuentes. M3-Km, 288,901.01 5.24 1,513,841.29
EAJICI Sub-base de grava cementa-

da al ler. Km. M3, 19,260.07 °123.21  2,373,033.22
EAJ1C2 Acarreo a 15 Kms. subse- -

cuentes. M3-Km. 288,901.05 5.24 1,513,841.50
EALIC1 Pase de grava controlada. M3. 6,420.02 145.42 933,599.30
EAL1C2 Acarreo & 15 Kms. subse- -

cuentes, M3-Km. 96,300.34 5.24 504,613.57
EA3M11 Riego de impregnacibn Lt. 9,680.30 1.90 19,164.29
EA3R11 Riego de liga Lt. 64,200.22 2.45 157,290.53
EAIA3A Base negra al ler. Km. M2, 64,200.22 74.77 4,800,250.44
EA1A3B Acarreo a 15 Kms. subse- -

cuentes. M2-Km. 963,008.30 0.80 770,402.64
EA2AR3A Construccifn de carpeta de

7.5 cms. de espesor. M2. 64,200.22 57,57 3,696,006.66
EA2A3B Acarreo a 15 Kms. subse- -~

cuentes, M2-Km, 963,003.30 0.68 654,842.24

OBRAS COMPLEMENTARIAS
J1aAlA suministro tubo concreto -

10 cms. de @ M.L. 23,489.99 41.02 963,559.38
ELA1B2 Colocacidn de una via de -

ducto en terrenc clase II. M.L. 7,830.00 218.34 1,709,602.20
ELA2A2 Colocacifn de cuatro vias-

de ductos en terreno clase

II. M.L. 7,830.00 443,78 3,474,797.40
ELE1lA2 Cimiento para arbotante Pza. 522,00 4,270,88 2,229,399.36
ELT1A2 Reglistro de candelabro Pza. 261,00 1,156.74 301,909.14
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CLAVE

CONCEPTO

u.

CANTIDAD PRECIO

UNITARIO

IMPORTE

J1AALlG

PIG2A1

B2A3B1

B4CIAL
B4C1A2

BSB2E3
F1J1A2
1A1A1A

1A1B1D

1B1AAL

1B1BJ1

1B1DH1

1B1EAL

ELE1B3
ELT1A2

«

suministro y colocacibn de
tuberfa de 45 cms. de ¢

Cama de tezontle para tube
ria.

Excavacifn a mano en cepa-
2-C, C-1I de 0 a 2.00 M.

Acarreo ler. Km.

Acarreo 15 Kms. subsecuen-
tos.

Relleno con tepetate
Doscarga domiciliaria

Pintura de raya blanca de-
10 cms. de ancho

Pintura de raya blanca pa-’

ra cruce de peatones.

Serial preventiva de 60x60-
18mina No. 14 tubo de ~ =~
50.4 mm. (2") Ced, 40 con-
reflejante y poste.

Sefial restrictiva de 0.70-
l&mina No. 14 tubo de - =
50.4 mm. (2") Cced. 40 con-
reflejante y poste,

Sefiales informativas tres-
tableros de 0.30 x 1.50 M.
sobre montaje tubular.

Sefiales informativas eleva
das en bandera sencilla de
0.60 x 2.44

Cimiento sem&foros.
Registro sem&foro
Trasplante de Arboles

Relocalizaci8n de redes de
agua potable y alcantari--
llado.

M.L.

M3,

M3,
M3.

M3-Km.
M3,
Lote

M.L.

M.L.

Pza.

Pza.

Pza.

Pza.
Pza.
Pza.
Lote

Lote

15,659.99 70.90
1,252.80 251.58

25,055.99 99.46
25,055.99 36.90

375,839.85 5.14
19,818.29 150.82
1,957.50 174.87

39,149.99 12.48

3,132.00 21.55

313.001,297.45

78.001A479.80

39.00 4,289.90

39.009,750.32

98.00 4,270.88

98.00 2,000.20
1

10

1,110,293.29
315,179.42

2,492,068.76
924,566.03

1,931,816.82
2,988,994.49
342,308.02

488,591.87

67,494.60

406,101.85

115,424.40

167,306.10

380,262.48
418,546.44
196,019.60
1,365,280.30

4,000,000.00
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CLAVE CONCEPTO u. CANTIDAD PRECIO IMPORTE
UNITARIO
TRAMITES Obras por Administracibn Lote 1 3,193,089.30
Movimiento Lfneas de Trolebfis Lote 1 2,650,000.00
Semaforizacién Lote 1 1,000,000.00
Teléfonos Lote 1 2,590,784.30
§ 120,099.922.25
COSTO POR KILOMETRO
$/Km. 120,090,922.25 % 7.00 Kms. = 17,157,131.75

COSTO EJES PRIMERA ETAPA
$17,157,131.75 x 133,38 Kms.=

$ 2,287,560,376.22

=ooscoonssconaocmm
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CAPITULO V

CONCLUSIONES
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Con la puesta en funcionamiento de la primera etapa de los
ejes viales las autoridades del D.D.F. iniciaror la implementa-
cién del nuevo sistema vial, ya que la ciudad no tenfa traza, -

cuadrfcula ni continuidad.

Al entrar en funcionamiento quince ejes viales de un total

de 34 la ciudad tendrd un poco m&s de fluidez y continuidad.
Se iniciaron los trabajos en la zona de mayor conflicto.

Los ejes viales servirén para mejorar el sistema de trans-
porte colectivo, ademfs de ser de gran utilidad para los autom§
viles, pero se construyen principalmente para los usuarios de -

autobls, trolebuses y metro.

Entran en servicio quince ejes, con una longitud total de-
133.33 kilfBmetros. La superficie directamente beneficiada, en-
las Delegaciones Cuauhtémoc (100%), Benito Jufrez (91%), Venus-
tiano Carranza (54%), Ixtacalco (45%), Ixtapalapa (5%), y Mi-—--
guel Hidalgo (3%) llega a 93 kilbmetros cuadrados gque represen-

ta el 15% del &rea urbana del Distrito Federal.

En esta zona viven 2,740,000 habitantes, cantidad semejan-

te a la poblacibn total de la ciudad en 1950.

En esta zona que serd comunicada por los primeros ejes via
les, hay 295 habitantes por hectfrea. Es la parte mis poblada-
del 4rea metropolitana cuyo promedio es de 171 habitantes por--

hectérea. Por esta condicifén las obras han causado grandes pro
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blemas y molestias.

En esta zona hay 415,000 viviendas y 520,000 autombviles
particulares. Aqui se localizan 91 terminales de autobuses,-
las centrales bancarias y financieras, los grandes hoteles, y
principalmente las oficinas donde laboran el 60% de los em~ -
pleados en actividades del comercio y casi la totalidad de --

los servicios pGblicos.

Aqul estdn los centros tradicionales de la ciudad, el 2§
calo y la Alameda; los barrios del llamado "México Viejo" y,-

también las modernas construcciones.

En esta zona estd el Conjunto Habitacional Nonoalco-Tlal
telolco, que en una superficie de apenas 750,000 metros cua--
drados, sirve de vivienda para una poblacibn de 125,000 perso

nas.

Aquf estén los centros comerciales de La Merced y La La=-
gunilla, también las tiendas de la Zona Rosa. La mayor parte

de los cines y teatros de la ciudad.

Por muchos motivos, siempre hay la necesidad de viajar a

esta parte de la ciudad, aunque no se viva ni trabaje en ella.
Cuando era pequefia, la Ciudad de México si era funcional.

Los canales eran los ejes viales del Siglo XVI y sirvie-

ron hasta principios de este siglo.
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Terminaban en los muelles de Rold&n y Alh6bndiga, por = =
ejemplo y servian para traer alimentos cosechados en Xochimil

co y zonas aledanas.

Hace muchos afios los campos agricolas fueron cubjertos -
por el asfalto y en lugar de milpas se levantaban casas, pero
hasta la fecha subsiste La Merced como central de abastos, po

co funcional pero muy conflictiva.

Todos los dfas viajan a La Merced 1,000,000de personas,-

aproximadamente, que reqguieren un eficaz servicio de transpor

te.

Por lo menos en parte, los ejes viales ayudar&n a rescl-

ver ese problema.

La Ciudad est8 cruzada por calles y callecitas gque han -
servido para unir una colonia con otra, pero no para comuni--
carnos de un extremo a otro. Por esta raz&n nos habfamos - -
acostumbrado a viajar como en veredas, porgue no se dispone -
de rutas bien trazadas y r8pidas. El uso de los ejes viales,

serviri para dejar las veredas y tomar el camino correcto.

Se han calculado un poco mis de 16,000,000 de viajes per

sona/dfa en el Distrito Federal.

En la zona directamente beneficiada por los 15 ejes via-
les que entraron en servicio se generan 9,824,000 viajes per-

sona/dfa, que equivalen al 61% de la demanda total.
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Solo este dato basta para tener una idea del constante =~
ajetreo de la Ciudad, concentrado en una zona que por esa mig

ma situacibn tiene los mayores problemas de tr&nsito.

Sin el auxilio de un eficaz servicio de transporte colec

tivo, esos problemas no acabarén.

Sin los ejes viales, ningin transporte serfa eficiente.-

En cada uno de los ejes laboran 2,250 trabajadores.

Son 34 ejes viales, 17 de los cuales cruzar&n la ciudad-
de Norte a Sur y las otras 17 de Oriente a Poniente separadas
por una distancia promedio de un kilSmetro en el &rea cen- -

tral, misma gque aumenta en las zonas externas.

La red asf{ constituida tendr& una longitud de 500 kilSme
tros con arroyos dotados de derechos de vias exclusivos para-
el transporte colectivo de pasajeros y cuando menos tres ca--

rriles para otros tipos de vehfculos.

Asf se dotar8 a la Ciudad de un sistema de vialidad pre-

ferencial para el transporte colectivo de superficie.

Las banquetas tendr@n la dimensiOn necesaria para dar se
guridad al peatén y alojar una adecuada franja verde, pudien-
Jo ocupar su a&rea subterrdnea con las redes de servicios muni
cipales. Como parte integrante de este programa, se procede-

rd a la distribucibén equitativa del mobiliario urbano.

Los ejes viales no ser&n vias de alta velocidad; en - ~
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ellos se permitir&n las debidas velocidades comerciales que -

reduzcan los tiempos de recorrido.

Un sistema de sem&foros sincronizados permitir& un movi-
miento mis expedito del transporte colectivo y har8 posible -
un flujo a pie de tiempo suficiente. Junto con una senaliza-
ci6n vial vertical y horizontal clara y precisa con trazos —--
geométricos adecuados en los entronques conflictivos, zonas -
de ascenso y descenso para taxis, autombviles y vehfculos de-
servicio paraderos para autobuses a distancias adecuados en -
funcibn de recorridos razonables har&n su uso lo m&s claro y-

eficiente posible.
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