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t. :JNTtl.OOIJCC:JON. 

t.t. Btl.EVE ,Etl.SPECT:JVA DEL OESAtl.11.0LLO 
111t8ANO EN /llEX:JCO. 

La dinámica del proceso de urbaniza -

c16n y un acelerado crecimiento demogr6tico tom! 

ron por sorpresa a nuestra organizaci6n social. 

El reto que tenemos planteado ea el de construir_ 

en un lapso de 18 oftos, una nacion de caal el -

doble de la actual (1.8 veces), la cual será 

predominantemente urbana (71%). En nueatrae --

ciudades se concentrarAn presiones excea1vaa de

empleo, educaci6n y servicios, de 65 millones de 

habitantes, 6ato ea, más del doble de la produc

ci6n urbana actual. 

Mientras, en el primer siglo de vida -

independiente, la población de MExico crec16 ---
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sólo en 7 millones de personas, en la segundo -

centuria el incremento será de 120 millones, ee

decir, más de diez veces la población del afto --

1900 • 

Y mientras en 1925 sólo la cuarta par

te de lo poblaci6n era urbana, en el affo 2000 lo 

ser' el 71%. Para esto fecha, habr4 53 millones 

de mexicanos más que ahora, y prácticamente 

todos vivirán en ciudode~, pues el campo no debe 

contener más de 53 millones de habitantes, de -

manera que la adecuada explotación de aue recur

sos permita al campesino alcanzar un nivel deco

roso de vida. 

La industria y loa aervicioa deberán,

puea, proporcionar sustento al reato de la pobl! 

ci6n. En otraq palabrao, cada uno de loa 

mexicanos que nace hoy, es un poblador urbano -

por lo que, al ritmo actual, cada a·no habrA que

dar atención a m6a de 2 millones de nuevo• 

habitantes en leo ciudades. 

La tar&a a realizar no debe aorprend•t 

nos¡ en la actualidad muchaa de nueatraa eluda -

des de han duplicado, triplicado 6 cuadruplicado 

en un corto plazo, está aceleraci6n de lo• 
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fen6menos demográficos y del proceso de urbaniz! 

c16n ea t~l que, si no salimos de nt1ostra 

aorpreoa y enfrentamos los problemas de manera -

integral y coordinado, se puedo perder toda ---

oport~nided de resorverlos. 

El pa!s ha panado una etapa en quo la

encala de sus principales problemas adquiere una 

nueva dimensi6n, la curva exponencial de todas -

las gr6ficao se ha convertido ya en una lineo -

vertical y ascendente . El no actuar hoy reper

cute a corto plazo y hace que se vaya perdiendo

la oportunidad de resolver nuestros proble.las a

tiempo. Las decisiones positivas, por tanto, -

son más necesarias que nunca. 

Sin embargo, la gravedad del problema

poblacional y del proceso de urbanizac16n exige

que nuestro desarrollo urbano se organice como -

un ¡ran movimiento social y como un proceso de -

movilizac16n de todas las fuerzas del país, que

oriente y encabece el Estado. 

No puede ser de otra manera, máxime -

cuando la tarea consiste en modificar la inercia 

del crecimiento urbano actual y cambiar radical-• 

mente las tendencias de poblamiento que se 
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vienen manifestando en los últimos años. Ee la ~ 

única alternativa. pues la estructura actual de

nueetrae ciudades limita seriamente cualquier -

posibilidad de desarrollo económico y social --

equilibrado. 

Somos plenamente conscientes de que -

con decidida voluntad y porticipaci6n podemos -

adueñarnos del futuro y definir desde ahora el -

país que debemos construir. Y lo primero que ne 

nos ocurre es que ha do ser un país mis racional 

en la distribuci6n de su poblaci6n urbana. 

M6xico se ha caracterizado tradicione! 

mente por tener pocas zonas de gran concentra -

ci6n y uno gran diepersi6n rurua1: Una tercera -

parte del peía ee aglomera en tres Areas metrop~ 

litanae. mientras que m6s do 9 millones de mexi

canos viven en 83 mil poblaciones de menos de --

500 habitantes. 

Eata dicotomía, concentraci6n-d1aper -

s16n, se agudizo en la medida en que aeneral•en

te crecen con mayor rapidez lee poblaciones de -

mayor tamaño, yu que se da una relaci6n directa

entre la dimensión de las mismae y ~aa oportuni

dades de realización del ciudadano. 
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Este equilibrio urbano regional eo el

espejo de-nuestras dooigualdades económicas, 

políticas y sociales. 

Se estima que en cinco ciudades ae 

concentra el B2% de toda la industria del palo y 

el 78% del personal ocupado en ese sector. Hay

que recordar que el PIB per-c6pita del Distrito

Federal ea B0.7% superior a la media nacional y-

3 veces mayor que en el Estado do Oaxaca. En 

Nuevo Le6n, Jalisco y el Distrito Federal se 

concentra ol 33% de la oferta educativa del ---

nivel superior, y el 24% de la de nivel medio -

superior y ~l 22% do la oferta del nivel medio -

b6s1co. En sólo tres Estados, dicho de otro --

modo, se prepara a 3 de cada 10 profesionistas,-

2 de cada 10 bachilleres, y 2 de cada 10 eatu 

dientes de secundaria. Aunque esta situaci6n 

indudablemente tiende a modificarse, no dejan do 

ser patentes los desoqu1llbrios regionalen en 

todos loe órdenes de la vida nacional. 

La enorme diferencia en oportunidadee

de empleo y educoci6n, as! como on niveles de -

ingreso, condiciono los movimientos migratorios, 

q11e siguen presionando a las grandes ciudades. -

Esta polarización es el principal problema que -
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~enemos a futuro pare poder organizar la vida de, 

las &reas metropolitanas, pues, o se moderniza el 

campo y se atacan allí, en su lugar de origen las 

causas de la miseria rural, o lao grandes ciuda -

des aeguirAn ruralizándoao. 

Sin embargo, no so podrA evitar que el

campo rechace y las ciudades atraigan¡ precisa -

mente en la medida en que se reorganice el sector 

agropecuario, el campo no podrá alojar m&s pobla

ción de lo que tiene, ~i en verdad queremos que -

exista equilibrio social y justicia dietributiva

en México. Alimentar bien al paio, va a exigir -

producir en el campo cuatro veces más que ahora,

pero ol resultado de ese incremento en la produc

tividad tiene que repdrcutir primero, en la ----

mejoría de lo poblaci6n campesino actual; si se 

crece m6a, aer6 a costo de mantener loa niveles -

poupErrimos del ingreso rural que tanto agobian -

lo conciencio del pn!s, 

Lo que a! se debe evitar, ea que la --

nueva poblaci6n urbana y lna corrientes migrBtO -

rias internee sigañ concentráridose en dos o trea

grandea centros de poblaci6n y sobre todo, en el

área metropolitana de la ciudad de MExico: 
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De todo lo anterior se desprende que -

la planeac.i6n urbana del país y esper-ialmente el 

futuro de nuestras grand~s ciudades dependen por 

completo del rumbo que imprimamos al deearrollo

econ6mico, pues se implican en éste los proble -

mas de la producc16n agropecuaria, de la planea

c16n industrial y del crecimiento del sector --

terciario o de servicios. 

La orgcnizac16n de nuestras ciudadeb -

no puede rftallzorse sino como parte, en prim~ra

instancia, de una planeac16n nacional que 

descienda luego a nivel regional y finalmente -

llegue a las determinaciones locales o estricta

mente urbanas. 

Al contemplar el panorama urbano del -

país, salta como primer gran problema, la exces! 

va y creciente concentrac16n en el 6rea metropo-

1 ltana de la Ciudad de M6xlco, concentraci6n que 

dlstorciono toda la estructura del pais. El --

plan de desarrollo del centro del paia orienta -

la formaci6n de un cintur6n de ciudades circun -

dantes al Valle de M6xico 1 en un radio de 150 -

Km., aproximadamente, con el fin de estoblecor -

una corriente perif6rica de actividad econ6mica

que estimule tanto el desarrollo urbano 
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!nduetiral como el intercambio reciproco del pro, 

duetos y servicios entre estas dos Areaa, forman 

do osi una barrera a la migración hacia la ----

metrópoli. Tolucn, Quor6taro 1 Pachuca, Tlaxcala 

Puebla, Cuautla y Cuornavoca integran un cfrculo 

de ciudades, detrás de las montaftas, y en torno

ª la Ciudad de México en las que oe deberá 

montoner un cinturón verde alrededor de la 

metrópoli. 

Cabe advertir, que dicho plBn no ---·

constituye por si sólo la ooluci6n integral dol

problemo de inmigración y crecimiento demogrAf ~

co del Valle de N6xico ni del problema de urban! 

zaci6n creciente del pafn. Deben aplicarse ---

además enárgicas medidas tendientes a solucionar 

el problema del área metropolitana y de su 

interconexión con el sistema nacional. 

Ea importante el an&lisia del modio -

ff aico, como condicionante objetivo del crect -

miento de nueatras ciudades, porque con•tttuye -

un aepecto clave, aunque aeneralmente re1a¡ado,

en los análisis de nuestra realidad. El priser

elemonto ea el aaua, que desde tiempo• anceetra

les ha sido factor decisivo de nuestros aaenta -

mientas humanos y que hoy dta ea vincula tambi•d 
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al problomn do lau fuontoo enrgóttcaa. 

En México, pa{u d1' nltiplono, tenemos~ 

34 cludadoa de mAe de 100 mil habitantes, 23 de

las cunlea ae ubicun arriba do loa ~00 m.s.n.m, 1 

donde el potencial hidráulico apenan ea dol 15%

nacionul, pues ea obvio que el rocuroo agua, ea

dletribuyo genorolmente por grnvodad. Par 6aa -

raz6n laa ciudadeo más grondoe del mundo, con la 

eóln oxcepci6n de ln capital de M6xico, ea ubi -

can bojo la cotn de 250 m. De ullnn, nuove so -

sitúan a la orille dol mor, 2 n monos de 100 

kma., de ln Cooto y una a menoe de 200 kma., --

Chicago eotá n la orilla de loo granden lagoo, y 

sólo Moscú y M6xico son urbes vcrdodoromentn --

interioree. 

En cuanto nl oboatecimionLo de agua -

potable, 10 so noientRn en lno mdrgencs de nlgún 

ria cnuaaloeo, uno o la orilln de un loga, tres

ª monon do 60 kme., de un logo, y sólo loa----

Anaelea y M6xico no cuentan con fuonteo coreanas 

do a¡uo en v6lumon suficiente, con lo diferencia 

de que lo coptaci6n hidráulica paro lo Ciudad do 

Loe Angolou ue encuentra n mayar &ltitud y puode 

fluir por ¡rovodad, mlontrue quo on la Ciudo'I de 

M6xlco ~a precisa bombenr el nguo hnetn 1,100 m. 1 
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qe altur&, y, pnrad6jlcamente, fuo necesario --¡ 

realizar la mayor obro de ingeniería de la hist2 

ria nucionnl para drenar la urbe y dar salida a

loa aguas negras y pluviales a un costo muy alto. 

Respecto el problema del agua, la ---

Ciudad de México no tiene parangón en el mundo 1 -

Y a pesar de ello, es entre todas las Ciudades -

mayo~es, la que crece m6e aprisa, al externo de -

que rocienteo oetudioa de la CEPAL y del Banco -

Mundial, estiman quo será la mayor urbe de la -

tierra en el año 2000 aún cuando logremos hacer

disminuir sus actuales tendencias de crecimiento. 

Se debe aíladir que proporcionar agua a 

un habitante del Distrito Federal, cuesta actua! 

mente cinco veces máo que en cualquier otra 

Ciudad importante del mundo y que, pronto esta -

relación ser6 de 10 veces en la medida en que -

tengamos que recurrir a fuentes cada vez más --

alejados, y de menor altutid. Traer el a¡ua del 

Río Cutzamala, roquiri6 consumir el 7.5% de la -

producci6n total de energía eléctrico del pata -

en 1983, para bombear 20 m3 por segundo que ne -

trata a la Ciudad de México, deade allt resulta

indispenoable no seguir tomando este tipo de --

decisiones de emergencia para resolver los 

- 10 -



problemas de la capital, sino orientar con mayor 

decisión nuestra acción y recursos hacia otro _: 

esquema d~ desarrollo urbano. 

El país no debe darse el lujo de aoet! 

ner en estas condiciones una urbe de 25 millones 

de habitantes como se calcula en el más optimis

ta de loa casos, que tendrá la zona metropolita

na de la Ciudad de Máxico on 16 aHos más. Serta 

un pesado lastre paro el desarrollo de la nación 

entera. 

Pero, entonces, ¿Hacia qué Ciudades o

Re¡ioneu debemoo procurar canalizar los 35 mill2 

nes de habitantes que grnduelrnente se irán 

incorporando a la pobleci6n urbana de aquí al -

afto 2000?, 

So necesita analizar primero la situa

ción geográfica y económico de nuestras princip! 

les ciudades y ver si tienen posibilidades de -

absorver un crecimiento racional como urbes ---

modernas, es decir 1 si cuentan con todos los --

elementos adecuudoe para el desarrollo urbano; -

fuentes inmediatas de agua y cnerg6ticos, -----

suelo suficiente, suministron agropecuarios ---~ 
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cercanos, comunicaciones e infraestructura, ---
' . 
potencial real de desarrollo econ6mico y un Area 

de influencia de tama~o adecuado al crecimiento

inducido. 

El 85% de nuestra poblaci6n vive en el 

altiplano, donde apenas se cuenta con el 15% del 

aaua del país, mientras que el 15% vive en las -

costas con el 65% de loe recursos hidrAulicos. -

En osta situaci6n, s6lo 5 6 6 do nuestras prin -

cipoles ciudades podrían sor aptas para crecer,

pues las demás no pueden albergar sino hasta --

cierto número de haUitantes, dados loe recuraos

disponibles; pasado ese número empiezan las 

deseconomiae urbanas en materia de servicios. 

Algunas ciudades, por estar ubicadas -

en zonas &ridae y aemiáridos, verin limitada a -

corto plazo su capacidad de absorver máe pobla -

ci6n en forma absoluta; tal ea el caso de la --

mayoría de las ciudades fronterizas, de 

Hermosillo, Torreón, Monterrey, etc. 

Pero veamoe nl país de acuerdo con sus 

sistemas de Ciudades y sus Regiones econ6micas y 

bajo el punto do viata del crecimiento urbano. 

- 12 -



En primer lugar, tenemoa la zona cen -

tral 1 ligada al Valle de México 1 qu · , sabemos ya 

no debe crecer; luego eslá la cadeha de Ciudades 

del Baj!o, es 6sta la zona más importante y más

o menos equilibrada, pero depende hldrol6gica 

mente de un s6lo Rio, el Lorma, por lo que su -

desarrollo y riqueza se verán limitados si la -

poblaci6n crece demaaiado, aqu! debemos procurar 

racionalizar el crecimiento para que no Ae repi

tan los fenómenos de congestionamiento que ya -

conocemoo. EB indudable, sin embargo, que esta

región puede constituir una alternativa inmedia

ta para la relocaliznci6n de la actividad econó

mica y poblacional. 

En seguida está el caso de ~onterrey y 

su zona de influencia, donde la situación ce --

todavía m6s critica por las limitaciones en mnt! 

ria de agua y energéticos. 

Otra región econ6mica muy destacada es 

la franja del Pacifico, al Noroeste de México, -

importante emporio agrícola¡ aqu! si cabe espe -

rar un intenso crecimiento urbano futuro, pero -

tamb16n se verá limitado por su alejada situa -

c16n de los mercados principales y por el criti

co balance hidráulico entre el uso del anua 
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P,ara fines de riego y para abastecimiento urbano. 

Las ciudades fronterizas dol Norte, -

por otra parte, están todas aisladas y no 

dftsarrollen regiones econ6micas amplias; m6a 

bien forman parte del sistema urbano de las 

Ciudades Norteamericana&, carecen de fuentes de

agua1 y en algunos cnoos, hasta de producci6n 

agropecuaria cercana. Aunque estAn creciendo 

r6pidamente en base a una actividad comercial e

industriel ligada a la fro11tera y gracias a 

importantes obras de infraestructura, no c&be 

esperar que sean solución a nuestro explosivo -

proceso do urbanizaci6n. 

Otras regiones del pais tampoco ofre -

cen muchas probabilidadeR de alojar grandes ---

concentraciones humanas: La Costa Suroeste del -

Pacifico, por su formar.i6n montañosa, no ofrece

regiones econ6micas propicias, excepto una 

parte del Estado de Chiapas. Sin embargo, en la 

Costa del Pacifico pueden desarrollarse hermosas 

Ciudades como Puerto Angel, Acapulco, Ixtapa --

Zihuatanejo, Puerto Vallarta, Manzanillo, La --

Costa OaxaqueHa, etc., las cuales aprovechando -

aua extraordinarios recursos naturales, pueden-, 

construirse en polos de desarrollo econ6mico ---
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fundamentando en el turismo si no crecen demasi! 

do, o Ciudodeo Portuarios industriales, como la

que está surgiendo en Lázaro Cárd~nas Las 

Truchas, 

Por otra parte, tenemos la Península -

de Baja California que, por carecer de agua, --

tampoco podrá asimilar una gran pobleci6n y 

deberá roservoree para el desarrollo turístico y 

la explotaci6n de sus importantes recursos natu

rales. 

En la Península de Yucatán, tienen --

perspectivas de crecimiento, Mérida y otras 

Ciudades. Lamentablemente la región confronta -

tambián el problema de lo falto de aguo, debido

ª la infiltraci6n y escurrimiento de lo misma -

por la conformación calcárea del suelo, el cual

además no puede aplicarse a las actividades ---

a¡ropocueriaa. 

En el resto del pata tenemos otra 

parte alrededor del 40% del territorio cubierto

por monta~as y los extensas planicies 6ridaa de

la Meseta del Norte, donde por razonos ~bvias 

tampodo podrán surgir grandes Ciudades. 
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¿Quá noe queda? ¿Cuál ea ontoncAe, la

zona donde podrían vivir los millones de mexica

nos del futuro?:~ franja~ del ~ ~ 

N6xico. 

Esta región es la Onica con recursos -

ilimitados y baratos de agua, so encuentra entre 

los Ríos Pónuco y Uaumacinto y entre Tampico y -

Ciudad del Carmen, donde aproximadamente el 10%

del Territorio Nacional recibe el 65% de los 

escurrimientos del pe!e. 

En cuanto a ouolos, eota zona ofrece -

amplios espacios y cuencas ogropocuariaa muy --

ricas. La tierra es de las más f6rtilen del -

territorio nacional. 

En lo que respecta a loe energéticoe,

basto decir que el principal recurso natural de

Máxico, el petróleo, así como el gas, se extraen 

casi en su totalidad en esa región y allí se 

encuentra la reserva hidroeléctrica máe grande -

de México. La explotación petrolera y el -----

desarrollo de la petroquímico básica ofrecen --

posibi 11 dades magnificas de expansi6n industrial 
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Su cnractertotica de zona Costera le -

permite t~mbién un amplio desarroll~ ~ortuerio -

abierto al comercio nacional y mundi~l. No---

debemos olvidar que las mayores netr6polis 

industriales del mundo son costeras. 

Además de contar con los Corredores de 

Altamira-Tempico, Tuxpan, Oeti6n-Coatzacoalcoe -

y Cárdenas-Villahermosn 1 6sta región se vincula

al futuro deoarrollo del lotmo dP. Tehuantepcc 1 -

cuyas envidiables situación geográfica y abunda~ 

cia de recureoo, lo convie~ten en una extraordi

naria zona para la industrinlizaci6n y en uno de 

los más importantes centros de comercio mundial

del porvenir, ~obre la base de potenciar adecua

damente loe PUertoe Industriales de Coatzacoal -

coa y Salina Cruz, e ir adoptando al crecimiento 

la comunicaci6n entre ellos, como ye se viene -

haciendo con el proyecto Alfa-Omega que desarro

lla del Istmo de Tehuantepec. Ln rlqueia egrop! 

cuarta de esta región que aún no se aprovecha -

plenamente, nu capacidad energótica, el 

desarrollo de las industries químicas y potro -

químicas y su carácter de vrnculo inter-oce&nico 

otorgan al país formidables perspectivas de 

desconcentrsci6n urbana. La interrelación entre 

el desarrollo de la regi6n del Golfo de Uáxico -

y del Istmo de Tehuantepec, prácticamente la ---• 
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única reserva territorial del pa!s útil para el

futuro crecimiento urbano, tendrla resultados -

nl tamente positivos e históricos en el proceso -

de forjar nuestro p~opio destino. 

Sin embargo, este región, dadas sus -

caracterioticas áreas de inundaciones y su inci

piente comunicacJón con el resto del pata, no ha 

desarrollado ciudades que representen polos de -

atracción de tama~o significativo, con excepci6n 

de Villahermoso, Tampico y Coatzaconlcos. El -

proceso tendr!a que promoverse mediante inver -

siones substanciales en infra~structura social y 

econ6mica y acondicionando sus ciudades para que 

puedan absorver una buena parte del futuro 

crecimiento urbano del pa!s y aprovechen plena-

mente su riqueza y recureoa naturales. 

¿Qu6 se necesita? Vías de comunica -

ci6n de primer orden con el Altiplano, entre --

M~xico y Tampico, M1natilt6n y Villahermosa, lo

mismo que entre Monterrey y Tampico; impulaar -

en6rgicamente loe proyectoe de control de Aveni

das de los Rioe Pánuco, Papalospon, GriJalva y -

Ueumacinta, prograruondo los sistemas hidr&ulicos 

a futuro con la vi~to puesta en una nueva dinA-

mico de poblamientos, establecer complejos 

integrados de producción industrial y de servi -
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~loe, llevar centros de aalud y de educación de-• 

un nivel que correopo11da a la ~ecal~ riel deonrr2 

llo que a; busca¡ doanrrollar la tec11ologta ---

adecuado al trópico hómodo, princlpalmonte en -

los aspecto~ acropecunrloe, ucu!colu y urbano. 

Por otra pnrte 1 el programa de descun

trnlizacl6n de la admlnletración p~bli~n federal 

so orienta o determinar el Lraslutlo do ciertnG -

dependoncine gubernnmentolos fuero de la capital 

El cumpl1rnlcnto de dicho proarnrnn ea imposterga

ble, de la máximo importnncin y ~areca el apoya

do toda la ciudadanía. 

Eo compruneibl~ que loa fuortes trndi

cionoe poltticna y adminietrutivno hngon dlf!cil 

esta acción, pues todos loa ramoa de la adminia

traoión p~blioa e incluoo loe omproaas del Esta

do giran en torno dn la sede del rodar Ejecutivo 

No ao propone unn nuova capitnl fodoral, aino la 

deecontrolización gradual dol apnruto administr! 

tivo. lloy lno comun1cncioneo modernao permiten~ 

borrar dietanc1ae y mnntonor contacto ooLroclto -

antro el centro y ct1nlquier parto dol pnía. Y -

uno ee pregunLu t ¿Ea correcto levnntBr 11na 

torre do tamnMo sin procedente dentro de la 

capital pnra deetinarln n lan oricinna centrnlea 



de Pemex 1, ¿ No eer(a lógico cambiar la eede a~ 

la zona del au~e petrolero en el Sureste del --

pata ? 1 ¿ La Comisión Federal de Electricidad 

neceeiia re~lmente oficinas a media cuadra de -

Reforme ?, ¿ La Secretaria de Peeoa, on plena -

Avenida Alvaro Obregón ?. O bien, peneando en -

el aector privado, ¿ SerA acertado ubicar lae -

ofiolnne de Mexicana de Aviaoi6n eabre la Aveni

da Xole, de la Ciud&d de M&xlco en lugar de ·--" 

Ouadalajar~, por poner un caeo ?. ~etas y otras 

dependen~iae públlcae y empresas privadas 

podrlan tr a vitaliaar la actividad aoon6mica de 

zonas n1áia adecuadas do ucuerdo a nua fu11oionee 1-

oomo por ejemplo, el lnnt!tuto Mexicano del 

Cafá ee cambió a Jalapa. Industrie del llierro lo 

hizo hace 20 afto6 a la Ciudad de Quer&t"ro. Ea~ 

toa son sólo algunos cuantos ejemplos de lo 

mucho que ao dobe dejar de haoer o hacer en eete 

oentldo, 

Jndud~blemente que un plan de desarro

llo para la Costa dol Golfo de M'xloo da la 

maanitud dol qua oatamoa proponiendo exiae 

deoplegnr la enerala nacional hacia un objetlvo-

oin precedente, pero eatamoa aoguroa de que loa

mexicanoa podemos lograr aeta aran hazana -----
nac ionel. ER indiapenaable aplicar pol!tiaaa -

audaces como lap que ee han impostado en el ---~ 
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Vallo llal Tannoesoo, ftO el Noreata da Kazokhotan 

an la Uni6n Sovi6ticn 1 o an Singftpur. El caeo -

de Sinaopur ee partict1lar~enta interesante: Ea

una Ialita dol tamRílo del VRllo do M6xioo 1 con -

doe millon@a y medio do hnbitanteo, pero, a 

poaar da ello y do no cantor con recursos nnture 

lee, produce 4.5 vocea mAn de lo quo producimoa

nosotroe on ol Distrito Fade1·al y Retado da 

México, V lograron eoto, convirtiendo on unos -

cuantos attoa AU pffqueno pa!a en toda uno moderna 

Ciudad, porfoctHmonta oraani~ada y apoyada en -

uno do loe puortoo industrlaloe máe lmportnntoa

rlel mun,ln. 

M6xlco, an oonclue16n, ha llagado a un 

punto en el quo, por voluntodo propia, o buacando 

au par~onalida<l y do ecuordo a nue poraonallda -

doa y modio~, eatA forjando una naci6n moderna.

por lo que he de nQrnndnr lo proporción do DUS -

oafuorzoa. 

ttomoe vivido por slalos la lluol6n del 

Altiplano¡ hoy 6ato non rechaza, no cabemos en -

61. Debomoe tener el valor do organizar ol 

viraja hiat61•ico, al ragroao a nuoatroa oriaonoa 

hacer florecer otro vez la cultura madre, la --~ 

c1v1liiac161¡ olmocn del Golfo, 6, ai ao quiero,-
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desembarcar y fundar de nuevo la Villa Rice de - 1 

La Vera Cruz, porquo a6lo oh! se enc•·.-.ntra el -

potencial de un progreso autosostenido. 

Con lo deciai6n y audacia con que 

nuestros antepasados buscaron en su tiempo los -

sitios m6e adecuados para establecerse y crecer

orm6nicamente, con la energta con fue fundaron -

Ciudades e imperios, con la ambición y místico -

con que exploraron el territorio nacional y 

crearon poblocionos a lo largo de toda lo geogr! 

fío patria: os! loe mexicanos de hoy debemos --

decidir el futuro, peneando en las dimonaioneo -

actuales de nuestra sociedad, y hacer que el 

esfuerzo colectivo se oriente hacia donde la --

convivencia humena pueda triunfar y realizarse -

mejor. 
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2.- DESARROLLO /1118ANO EN LA C7UOAD 
DE MEX7CO. 

2.1.- GENERAL7DADES 

Que la Ciudad de México empie2e a ---

vivir loe problemas y fenómenos del siglo XXI, -· 

no nos debe sorprender. 

Durante sus siete siglos y medio de -

existencia, ha sido una de las metrópolis más -

grandes del mundo. Mosaico do todo tipo de 

atraccionea y problemas propios del urbanismo. 

La Ciudad de México donde se concentra 

el 50% de la actividad econ6mica nacional¡ el --
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BP% del comercio al mayoreo; el 90% de las 

materias industriales¡ el 40% del turismo que -

entra al paíe, el 60% de los energéticos dispon! 

bles para toda la República¡ el 60% de loa recu! 

soa r1nancioros¡ el 30% de loe alimentos produc! 

dos y ol 20% de la población económicamente 

activa. 

No obstante esta intenso concentración 

de factores de desarrollo, el Dietrito Federal -

tiene una área de sólo 1,495 kilómetros cuadra -

dos, que equivale al 0.78% de la superficie de -

la República Mexicana. 

El incremento de población en el 

Distrito Federal provocado por la oxplosi6n 

demográfica (en 1986, somos ya doce millones, -

sólo en la demarcación del Distrito Federal, y -

diecisiete si contamos los habitantoo del drea -

metropolitan~. La inmieraci6n desde diversos -

puntos del país, aunado a otros factores, todoa

ellos dinámicos, son causas de grandes problemas 

que nos aquejan, los cuales son ampliamente 

conocidos por todos nosotros. Uno de éstos ea -

el ''Problema Vial''. 
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La problemática que se presento en la- . 

circulaci6n de vehfculoa porticu}ojo~ (dos mill~ 

nea de vehículos con incrementoo anuales del 12%) 

La deficiencia en el transporte t1rbano (con el -

transporte municipalizado, actualmente se 

encuentra en proceso de transformación y se es -

pera que al finalizar 1985 contar con 12500 

unidades de servicio). Traen como consecuencia

que el número de viajes con diferentes prop6si -

toa: Trabajo, compras 1 negocios, 6 simplemente -

pare fines de diversión crezcan también a ritmo

acelerado, requiri6ndose un sistema integral de

vialidad y transporte. El espacio disponible -

para la circulaci6n tiene que ser compartido a -

cada momento por un número mayor de Vehículos y

poatones; y la necesidad de buscar soluciones -

poro mejorar la eficiencia y capacidad del siat! 

ma vial existente ea por tanto inaplazable ••• 

U07CAC70H, 

La Ciudad de Máxico está localizado -

dentro de un circulo de altas montaffoa y volea -

nea : 

El Popocatápetl y el Iztaclhuotl al -

Oriente. 
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El Ajusco al Sur. 

La Sierra de las Cruces, el Monte Alto 

y el Monte Bojo, al Poniente. 

Y cerrando el c!rculo por el Norte, La 

Sierra de Guadalupe, 

Este ctrculo ha sido llamado 11 Valle de 

M6xico 11 
1 pero no lo eE, pues carecC' de salida -

natural para sus agt1as, tGcnicamente es un ----

onfitentro, muy grande, al que noAotroA denomin! 

moa nu~stro Valle. 

Hace 8 ó 10 mil años, el 11Valle 11 era -

una región de lagos y pantanoo poblado por 

grandes animales ya extintos, y por unos pocos -

de seres humanos, cazadores primitivos. 

Dos J tres mil años deepu6s la tierra

explot6 en volcanes, creándose loe dep6sitoe de

lava y tczontle localizados al Sur del Valle. El 

Xitle, uno de loe volcanes m&e pequeños, locali

zado ol pie del Ajuaco, cubriG con su lava la ~~ 

zona ~e Cuicuilco y Copilco, ocultando la extra~ 

ña pirámide circular que hoy vemos justo enfren

te de la Villa Olímpir.a. Los geJlogos creen 

que el Xitle estuvo activo hacia el año 6000 o.e. 
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y loe hie~oriadoree ao preguntan : ¿Qui&n 

construyó oea pirámide? ¿Quh civilización y 

qué pueblo vivió, adoró, y rué destruido en ese 

lugar? • 

Otros doa mil o cuatro mil aftos des -

puée de la erupct6n del Xitle, un pueblo extra~o 

llegó al Valle y fundó Teotihuac6n, construyendo 

el centro ceremonial más grande de nuestro 

anfiteatro, para vivir un esplendor durante ---

centurias, hasta el siglo VIII do nuestra era, -

cuando esa Ciudad : 

"Que iiaJ1a4on TertLhuacfur., 
po44ue e4a ci ••Jo4 iuga4 
donde iod deno4~d cdta6an 
en.te~~ado4• • 

Fué destruida por otro pueblo, tan -

desconocido como ellos, que quemó y derribó --

edificios y temploe, pero no pudo acabar con su• 

memoria. 

"Po~que como elio4 declan: 
cuando •U4aJll04, no e4 ve~dad 

que mo~.U.o4; 
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'º~que viv.JJ.04, ~anacota4, 

depu.i..ntod vivod, 
edt<ZJ1104 de4pLe~to4, V e4to 
nod hace ie~Lce4•. 

Muchos pueblos viniera, vivieron y 

desaparecieron en la leyenda antes de que, muy

al Norte, en el místico Chicomoatoc, tniciaron

au peregrinar las siete tribus Chichimecas, --

seguidos por los Cholcoe, Tepanecas, Acoll1uaa,

Tlahulcas, Tlaxcaltecas y, finalmente, loa Mex! 

ces o Aztecas, herederos de la gloria acumulada 

durante siglos. 

2.J.- /U.X:JCO- TE.HOCHT:ITLAH. 

Los Aztecaetalieron de Chicomostoc en 

Aztl6n, e iniciaron su perogr1naci6n en el ano

de 1160 d.c., y medio siglo deapu6s en 1216, -

llegaron al Valle entrando por Zumpango. Rech! 

zadoa, peregrinaron hacia el Sur por Tizayuca,

Aolhuacan, Ecatepec, Tulpetlac y Atlacuihuayan,

hoy Tacubayn, 

De aqul pasaron al Cerro de Chapulte

pec, era el afto de 1245. 
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npo~que M4xlco aWi no exi4tLa, 

habla bejuco4 u campo4 de caña 
donde ha~ e.dt.6 M4xlccJ ". 

En Chapult.cpec, Tenoch ísu guía y 

sacerdote), estableció~ su pueblo en tierras del 

feino Tepanecn; Lo orRanizó como nación guerre -

re y allí se eligió a su primer ''Tlatoani'', o rey 
11 Huitzihuitl el Viejo 1

'. Construyeron defonsas -

alrededor del cerro y pronto fueron atacados per

las tropas confederadas que mandaba Copil, el --~ 

hijo de Mnlinalxochltl, quien en el mito c6smico

es hermana de Huitzilopochtli y es llamada 

Coyolxauhqui. Vencedores los AztecaR, captura -

r6n y sacrificaron a Copil cuyo corazón aún 

''tibio y palpitante••, fu6 arrojado entre las 

hierbas enmedio del lago. 

En el afio 2 1 Ome Calli y en el sitio 

en donde por orden de Huitzilopochtli arrojara 

el sacerdote Cunuhtloquetzqui el coraz6n de 

Copil 1 un 18 de agosto de 1325, los Aztecas 

fundaron su Ciudad en una Isleta llamada Tlaco -

mulco. 
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• AlJ4, donde 4C ~·c~ue el nopal 
ce.t.ca de la4 pied.t.a4 
v.ie.t.on c.on a.lcg-t.t.a 

c.o•o 4e e..cg.ula Ull ag.u.i.J..a, 

4obcc aquel nopal ••• 
a.l.J..t «4iaha coaiendo a.J..go, 

.J..o de49a.c.caha a.J.. come.t. 

cuando el a~J.Li...la 

v.i6 a Jo4 Me.xica4 

.út.c.J.J..n6 -lU cahe¡a 

Slhuenza y Góngora aflrmá que en ol -

sitio donde se encontró la roca eatubo la 

capilla de San Miguel de la Iglesia Mayor 6 ---

Catedral primitiva de México¡ esto nos coloca en 

la cercanía de la Torre Sur-Oriente de la 

Catedral actual, y ee un hecho que durante la 

excavación de la eataci6n '1Z6calo 11 del Metro,en

su cabezera Norte y a •inoa cuarenta metros al -

Oriente de la Torra menc!oneda, fu& neceaario, -

destruir la ~nica formaci6n rocosa natural que -

ae encontró en el total de la excovaci6n realiz! 

da en lo zonQ, 

As{, parece confirmarse tambi6n la -

opinión de Orozco y Borra, quién dice que la -

roco donde oe posó el oguila, debe buscarse en-
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la parte m,áe austral, (de la catedra 1 l, tal vez

hacia el frente del Palacio Nacional. 

• Donde el dpuila d~dcanda, 
donde ia4 tip~ed edtAll, 
~ ed ado~ado ei dai, 
o~gulloda de di •id~a 
edtó ia Ciudad de 

i'lidco Tenoch.tU.lAn • 

Desde su fundación la Ciudad de M6xico 

fu6 perfectamente trazada y dotada de todo lo 

necesario. Al respecto, el historiador, Don 

Manuel Touasaint anota ••. ''Loa arttricea 

lndigenas que trazaron la Ciudad de Tenochtitlán 

se revelan no sólo como perfectos urbanistas, -

oino dotados de un gran sentido del arte. El -

nOcleo del trazo estaba conatltu{do por el recin 

to amurallado del aran Teocalli. A manera de 
11 Ejes 11 cuatro importantes calzadas desemboca 

ban en el centro. Es decir, que desde lejos, 

cualquiera que fuese el comino que so siguiera -

se vela la enorme mole del gran templo ••• •• • 

El trazo do lRs grandes calzadaa que -

unlan a la gran Tenochtitlán con tierra firme se 

han coneorvado con igual importancia hasta -----
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nuestros d!ne, 

n) 1 - Lo Calzada de Tenayuco, hoy 

Calzada Vallejo, 

b),- La Calzada Nononlco-Atzcapotzalco 

e).- La Calzada Tlacopan, que sigue el 

curRQ de las nctuoloe callee de -

Tacuba 1 Avenida Uidolgo, Puente -

de Alvarado, Ribera de San Coeme

j Calzada M~xico-Tncuba. 

d).- La Calzada lztapalopn, cuyo trazo 

general fu@ seguramente el miamo

do la actual calzada de Tlalpan 

su prolongociGn a Xochimilco. 

Ea interesante señalar que exist!a una 

ciTculnci6n que un1a a los poblados circunveci -

nos con la gran Tanochtitlánt Tenayuca, Atzca -

potzalco, Tacuba, Chapultepec, Mixcoac, Coyoacln 

é lztapalapa. 

El eaq~ema vial a baae de ncequ!na 1 

estaba totnlmente de acuerdo con loa sistemas de 

transportoci6n, que oran loe ''acallta 11 o barcas~ 

por loa que se localizaban grandes emborcoderoa

en puntos eetratdgicos. 
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Pora 1521, los límites de MCxico

Tenochtitlin eran: 

Por el Norte: 

Por el Oriente: 

Por el Sur' 

Por el Poniente: 

A las Calles de Juvent! 

no Rosos y Avenida del

Trabajo. 

Hasta Ferrocarril de 

Cintura y Moraz&n. 

A las Calles de Chimal-

popoco. 

Hasta muy cerco de 

Bucareli y Guerrero. 

Estando dividida en cinco 11 Barrioa 11 
:

Teopan. Moyotlan, Cuepopan, Atzacoalco, y como -

barrio independiente la antigua y vencida Ciudad 

de Tlatelolco, 

Cuando loe españolee entraron a la 

''Gran Ciudad de Tenuetit1Sn-M6xico'', a los ocho

dtne del mee de noviembre, año de Nuestro Salva

dor Jesucristo de mil quinientos diecinueve años 
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Castillo -

Como nos relata Bernal Díaz Del ---

0 Nos quedamos admirados. y .. -

decíamos que parecía a las cosas de encantamien

to que cuentan en el libro de Amadia, por las -

grandes torres y cuca, y edificios que tenían -

dentro del agua, y todas de calicanto, y aún --

algunos de nuestros soldados decían que si 

aquello que veían, si era entre sueños , •• 11 • 

La Ciudad con sus pirámides y hemosos

edificios limitados por limpias y amplias callea 

y canales, desbordante en vida y movimiento, --

contenía una poblaci6n estimada en 200,000 

habitantes, (las principales ciudades españolos

como Sevilla y Madrid, contaban con 100,000 y --

150,000 habitantes cada una), • Pero fué ---

destruida despu~s de 74 dfas de heroica lucha. 

Esta era la Ciudad que conquistaron -

los españoles en 1521, trazada con un profundo -

conocimiento de la geometría y de la planifica -

ci6n, lo que indica el genio de nuestros antepa

sados indígenas. 

- 34 -



2,4.- LA ClUOAP COLONIAL . 

Sobre loa escombros que quedaron en 

esta urbe lacustre, despu¡s de que Cort~s con la 

ayuda de indígenas aliados-traidores la mand6 

arrasar, pue~ la nueva ciudad 11 
••• Hab!a de ser 

donde hablan vencido y donde ltab!a sentado la -

antigua M6xico ••• 11
, y el cabildo de la ciudad·· 

confirm6 esta desición en noviembre de 1521. 

Esta desición puede considerarse mera

mente pol1tica, revestida con argumentos reli--

giosos, de construir sobre sus ruinas la máa --

grande ciudad hispánica en Am~ricn; aunque desde 
todo ángulo urbanistico y rnilitar, esta desición 

fuera un craso error, 

La cota del Distrito Federal es de ---

2400 metros sobre el nivel del mar y mñs del 80% 

de los recursos se encuentran en una cota menor

ª 500 metros, Además la Ciudad estaba lejos de

ser un punto militarmente fuerte, puesto que --

pod!a ser sitiadn con gran facilidad cortando -

sus accesos a tierra firme, inclusive loe 

conquistadores se habfan mostrado partidarios de 

edificar la nueva capital en la región Suroeste-
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de la Gran Tenochtitl(n, en la poblaci6n de 

Coyoacin, Ó bien en la vencida Tlacopan (Tacuba) 

El mismo Cort~s se babia retirado con su ej€rci

to a CoyoacÍn, por haberlo considerado mejor --

situado. 

La localizaci6n de la Ciudad en el --

mismo punto de la Capital Azteca, centro geográ

fico de los antiguos dominios, era la indicada -

para cumplir los objetivos de la conquista, a la 

par que aseguraba el control administrativo, de

la fuerza de trabajo y el éxito de los nuevos -

sistemas tributarios establecidos al crear una -

continuidad geogrSfica, en el lugar asiento ~--

del poder. Todo habfa cambiado, pero el poder y 

la dominaci6n emanaban del mismo sitio. 

Sobre el trazo original de los aztecas 

fué relativamente ficil para el urbanista impor

tado el 11 alarife11 Alfonso Garc!a Bravo, aplican

do el trazo en Damero, o de cuadrfcula, respeta~ 

do el nGcleo central como plaza mayor y loa ---

Ejes Prehiepinicoe: 

De Norte a Sur, la Calzada lztapalapa; 

y de Oriente a Poniente, la Calzada de Tlacopan, 
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p4ra la localizaci6n de la traza r.l cruzamiento

de las ac~uales cnlles de Corregidoro y Correo -

Mayor. 

El nombre de la ''traza'', qued6 para -

llamar a la Ciudad habitada por los Españoles, y 

los linderos fueron loe siguientes: 

Al Norte: 

Al Oriente1 

Al Surt 

En las Calles de 

Cocheros, Chiconautla y 

Puente del Cuevo (hoy -

calles de RepGblica de

Colombia). 

Por las Calles de El -

Armado, Espalda de 

Santa Teresa, Baño de -

loe Canónigos, la 

Santtsima, Alh6ndiga, -

Santa Efigenia, Talave

ra, Callej8n de la 

Danza y Aguilita (hoy -

Calles de Leona Vicario 

Alh8ndiga y Talavera. 

Lo constitufan las 

Calle~ de San Pablo, 
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Al Poniente: 

Buena Muerte, Estampa -

de San Mfguel, San 

Jer6nimo, Tornito de -

Regina y Plaza de lea -
Vizcatnas. 

Cerrando la 1'traza'1 y -

de Sur a Norte, el 

l!mite quedó fijado por 

las Calles del Tecpan -

de San Juan, Puente del 

Hospital Real, Colegio

de San Juan de Letrán,

Snnta Isabel y Rejas de 

la Concepción (hoy Eje~ 

Central Ldzaro Cirdenae 

y hasta hace poco San -

Juan de Letrdn, Juan -
Ru!z de Alarc6n y 

Aquiles Serd6n. 

Mfie alli de la ''traza''• sin precisar ~ 

Calles y Avenidas, se erigieron cuatro barrios -

parroquiales para la poblaci8n ind!gena 1 esto ~

vino a marcar el inicio de un crecimiento 

desordenado, 
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Tres cuartos de siglo después, la -.--

Ciudad de México, luC!a moderna, y el Napolitano 

Juan Francisco Carreri Gomel!, en su libro ''Giro 

del Mundo 11
, editado en Italia en 1699, anot6 --· 

sobre la Capital de la Nueva España lo siguiente 

'' ••• La Ciudad, estfi fundada en casi perfecto 

plano, su flgura es cuadrada y parece un tablero 

a causa de que sus callee son rectas y as!mismo

largas, bien ~mpedradas y eotñn puestas hacia -

los cuatro puntos cardinales .• , 11 
• 

No tiene muros ni puertos, y se entra n -

ella por cinco calzadas e cnminos terraplenados, 

y son loe de La Piedad, San Antonio, Guadnlupe,

San Coeme y Chapultepec 

Pasado el fervor constructivo de la -

etapa de su fundaci6n, la Ciudad no denotó 

mayo~ee cambios, hasta el siglo XVIII ; en 

aquella Epoca bajo el virreinato de Revillagige

do; se revisten con piedra lao callee y ae les -

dan nombres y números. se instala el alumbrado -

público y se orsaniza un servicio de recolecci6n 

de basura, de correo, archivo general y museo. 

El proceso de urbanización, se hab!a -

iniciado 
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Durante la época colonial la red vial

fué creciendo, comunicando los poblados perifé -

ricos, de acuerdo con los medios de transporte.

El paseo de Bucareli se destacó por su magnitud, 

pues sobrepasó las necesidndes de la época. 

Al finalizar el siglo XVIII , se 

realizaron trabajos importantes como son: 

a).- El levantamiento del primer plano 

topogr&fico de la Ciudad de Méxi

co, realizado por el Teniente --

Coronel Don Diego Garcfa Conde -

para entonces la Ciudad contaba -

con 397 calles y callejones, 78 -

plazas y plazuelas, una catedral

y 14 parroquias, 41 conventos, 10 

colegios principales, 7 hoepita -

lee, 3 recogimientoS, 1 hospital

de pobres y la Real Fflbrica de -

puros y cigarros. El drea urbana 

ocupada era 14,5 kilBmetros cua -

dradoe, albergando una poblaci6n

de 113,000 habitantes. 
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b),- En 1794 el Maestro Mayor de la -

Ciudad, Don Ignacio r3stera, rea• 

li~ó el primer plano regulador 

oficial. 

e),- Se crea la Academia de San Carlos 

y se ·levantan los edificios de -

los Colegios de Minería, de San -

tldefonso y de las Vizca~nas, los 

de ld Aduana y de la Cosa de 

Moneda: casi se concluye le 

Catedral y se reedifican muchas -

iglesias, ee levanta un teatro y

ee arreglan los mercados. 

2,5,. LA C1UOAO EN LA REPUBLICA, 

Durante el Segundo lmeprio, el crecí -

miento de la Ciudad fué lento y el tejido vial -

era acorde con los medios de transporte. So ~-

construye la Avenida m~s importante de la ciudad 

capital. El Paseo de la Reforma, de Trazo 

totalmente europeo, que se conserva sin grandes

modificaciones hasta nuestros dfaa, y ae inicia

la construcci8n de la primera colonia, la de los 

arquitectos, colonia más o menos organizada y --
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conocida posteriormente como San Rafael. 

Poco después aparece la colonia de los 

azulejos luego rebautizada con el nombre de ---

Guerrero, y en la misma 6poca, eurgiG la Santa -

Marta. 

2.6,- LA ClUVAV EN EL PORF!R!ATO , 

Durante el mandato de Porfirio Dtaz, -

impuso su presencia un nuevo elemento, el ferro

carril, que cambi6 la fiaonom!a de la ciudad a -

su paso por ella, y que llevó al contexto urbano 

estaciones, patios de vías, y talleres, provoca~ 

do cruces peligrosos con los vehículos de 

tracci6n animal y con los primeros veh1culoe de

motor. 

En este perf~do aparecen nuevas colo -

nías, como La Horeloa, La del Rastro, La 

Candelaria y La Peralvillo, 

Ln Ciudad de México empieza a crecer,

eu poblaci6n ea de 541,000 habitantes y aapl!a -

su extensi6n al construir las colonias Condesa,-

- 42 -



Roma, CuauhtGmoc, Aparecen las primcr~s calles 

asfaltadas Y se introduce el alumbrado pGblico. 

La Ciudad cambia su fisonom!a de ---

acuerdo con la etapa que vivra, 

2.7.- LA C1UVAV EN LA REVOLUC10N • 

Viene lo Revoluci6n, ecos de las bat~ 

llas y lo migroci6n mfis alto de la historia 

nacional invaden la Ciudad de México, absorvie~ 

do hasta el 65% del crecimiento total del pofs, 

segGr. datos expuesto& por el profesor Luis ~--

Unikel, mientras lo ''casta dorada'' nacional y -

extranjera la abandonaba, 

Tiempo de confusi6n 1 inquietud y ···-

tozobra. Se combnt!n o se vit.oreabao efímeras~ 

victorias on lns callea, Zapotistas, Villistas, 

Carronciatas, cada quien tuvo su gloria hasta ~ 

que se consolid6 la Revolución. 

2,1,· NACE EL V1STR1TO FEVERAL • 

Sin dejarse impresionar por la inest~ 
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bilidad política producida por las corrientes -

antac6nicas socialistas y fascistas y los 

conflictos entre Iglesia y Estado, la Capital -

crece a tal grado que su poblaciSn ya alcanza --

1. JOO, OOO habitantes, que en 1929 se estimo 

prudente crear un Distrito Federal (D,F.) forma

do por la Ciudad y las antiguas municipalidades, 

ya invadidos, que pasan a ser delegaciones, El -

jefe de este flamante D.F., no serfa electo y -

desempeñar~a su cargo por n~mbramiento del 

Presidente. El sistema concentrado, poco a poco 

afianzaba sus posiciones. 

Al iniciarse la misma d¡cada. 32,000 -

vehículos recorren las calles citodinas. El --

sistema de transporte público, tranvías, trole -

busos y taxis, hace que lugares como Xochimilco, 

Tlalpan, La Villa, San Angel, antes tan distan-

tes e~t~n ahora a la v~elta de la esquina, 

Los carros particulares, continuarán -

siendo durante varias d&cadas, un lujo ex8tico -

permitido sólo o unos pocos. 

El desarrollo de la infraestructura 

urbana intcnsificc ta concentraci5n del capttal~ 
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en la Ciudad. Los bienes do algunos antiguos -

latifundistas conjuntamente con los e~ nlgunos

nuevos ricos, origina el hasta ah~ra florecien

te negocio de los fraccionamientoD que tan 

arbitrariamente determinaría el crecimiento --

urbano, 

Es en ésta década (1930) que se 

prolonga la Avenida de loa Insurgentes hacia el 

Sur, hunta entroncar con la carretera de Cucrn~ 

vaca; se construye La Avenida Revoluci6n, La -

Calzada Tacubaya y El Cnmi110 M~xico-Tulyehualco. 

El proceso de industrialización, ace

lerado en el paío, por la Segunda Guerra Mundial 

haya en la metrGpoli la vieja infroestructura,

mercado y servicios colaterales para asentarse. 

Su auge es inmediato y da lugar a un espectacu

lar proceso de urbanización imponiendo a la --

ciudad nuevoe patrones de conducta. 

El Distrito Federal, crece incontrol~ 

demente y cambia por completo su fisonomía, se

crean nuevas ltneas de transporte colectivos y

se prepara la vialidad del "México Moderno··, -

pavimentando calles, ensanchando avenidas y en-
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1954 se construye el aclual Viaducto, siendo la

primera vía de acceso controlado en México y --

única que cruzaba la Ciudad de Oriente a Ponien

te. En esta misma Gpoca el Boulevard Puerto --

Aereo adquirió su trazo actual; El Paseo de la -

Reforma se conectó con la carretera a Toluca y -

la Calzada Vallejo con la Carretera a Querétoro. 

En la décndo de los cincuenta, el 

úrea urbana rebanó los limites del Distrito 

Federal, se crc6 Ciudad Satglitc, y esto hizo -

indispensable la construcción de la roma Ponien

te del Anillo Perif~rico, que se une al Norte -

con lo carretero México-Querétaro, y al Sur con

el Viaducto Piedad. Se entubaron los Rios San -

Joaquín, Consulado, Churubusco, y se construye -

ron amplios Avenidas en lo que eran ous cauces. 

En los años setentas el poder de 

atracc!.ón en la Ciudad de México, se ve increme,!!. 

tado por la televisi6n, dia a d!a un verdadero -

ejército de casi 1000 viene a incrementar las -

filas de marginados. Avnlancha incontrolable -

que dá origen a Ciudades de cartón, palos y 

hojalatas, donde todo desperdicio de la indus -

trializaci6n encuentra uso. En estos años se -

prolonga el Viaducto Piedad hasta la Avenida --

Rto Churubusco, nrt~ria que poco a poco se va -

hacien~o ineuficJente, al pasarse de los 48,000-
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vehiculos que la transitaban en la década de los 

cuarenta.· Se prolonga el Anillo Pe iférico 

hasta Cuemanco, y además se construye el Viaduc

to Tlalpan. 

Muchas obras viales se construyeron en 

estn época y la mancha urbana adquiere proporci~ 

nea gigantescas. 

En 1969 nl igual que una ciudad moder

na que se precia de tal, México, inaugura tres -

líneas del Metro, que pronto se hacen insuf icie~ 

tes proyectándose su ampliaci6n. Hoy en 1985 a-

7 líneas, el p~oblema del transito; 2'000,000 -

veh!culos se torna dramático y demanda una 

insoslayable solución, a fin de aliviarlo se --

construye un Circuito Interior que con sus tréb~ 

les y Vías rápidas trata infructuosamente de 

atenuar el consestionamiento y la neurosis de -

los conductores. Hoy la Ciudad de México cuenta 

con 34 Ejes Viales. 

Asf el México de hoy, TenochtitlSn de

ayer - con su destino de tierra prometida -, se 

ha transformado en la Tercera Ciudad más grande

del Mundo, 
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Con cerca del 18% de la población 

total del pa!s, 12 millones de habitantes, 

concentrada en el 0.78% del Territorio Nacionnl

y un índice de crecimiento demográfico del 13.4% 

anual, la densidad de su poblaci6n es 190 veces

más que la d&nbidad media del pa!s. 

En su área concentra los servicios, la 

industria, el comercio y la cultura. Es sede -

del 26.8' de la Industria Nacional y aporta el -

43.3~ de lne ventas netas. Tiene el 41% de las

eetacioncs de radio, y el 75% de las escuelas -

profesionales. De los 211 kilómetros cuadradoe

que ocupaba en 1842, se ha expandido hasta 

cubrir con sus 16 delegaciones 1,495 kilómetros

cuadrados unidos por 1560 kilómetros de calles y 

viaductos. 

Ahora todo ha cambiado, todo es 

distinto, El espeluznante crecimiento de la --

Ciudad la ha transformado en una "megallipolia 11 
-

que como hidro absorbe las poblaciones vecinas.

La monumentalidad y el modernismo transformaron

su paz. Hasta la Virgen de Guadalupe ha sido -

invitada a cambiar eu sede colonial por otra --

Basílica acorde con la époco. 
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S6lo el gran cuadrilátero que un día -

olberg6 el Teocalli, Plaza Mayor, P~~za de la -

ConstituciSn o Zócalo, algunas décadas con 

Jardín pedestal y estatua, otzas completamente -

pavimentadas para dar lugar a manifestaciones -

masivas sigue siendo el asiento del poder, desde 

donde se dice el futuro y se recibe tributo del

resto del Territorio para gloria de México

Tcnochtitlón. 

Así ha sido siempre, y •• , ¿siempre -

será así 1 , 

- 48 -



J. V:JAUOAO EN LA C:JUOAO DE MEX:JCO 

J,t.- GEN ERA l :JO A O ES. 

El incremento de la población y de lae 

distancias entre origen y destino, han originado 

problemas en loa transportes colectivos, lo que

ha obligado a gran parte de la poblaci6n a 

adquirir autom6vilee par~ su uso privado, ocaei2 

nando con Esto, la saturación de la superficie -

de rodamiento disponible debido a la baja eti 

ciencia de Este sistema de transporte por el 

espacio ocupado por pasajero transportado. 

V sabiendo que la infraestructura vial 

metropolitana está constituido en la Zona Centro 

de la Ciudad, por estrechas calles cuyo trazo --
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data de la ~poca colonial, y el resto de las --

Avenidas,. se construyeron Gnicamentr con el fin

de comunicar el centro de la ciudad con las ---

Colonias de la Periferia. 

La actual infraestructura vial por ser 

una continu3ción no planificada de lo traza 

original, presente innumerables deficiencias y -

problemas tales como: Avenidas que carecen de -

continuidad de sección en su recorrido, o no se

unen en sus extremos con otras que puedan 

distribuir el tráfico convenientemente; no exis

ten Avenidas continuas que permitan velocidades

de recorrido razonable J las alternativas suf i -

cientes y adecuadas para desplazarse de un 

origen a su destino por rutas directas; el 

estacionamiento de vehículos en ocasiones en --

doble fila, reduce la capacidad de circulación -

de las AvCnidas; los tapones y la mala sincroni

zaciGn de los semáforos producen en gran medida

los congestionamientoe que a diario se sufren en 

la Ciudad. 

Todo lo anterior ee traduce en gran -

perjuicio para los usuarios y para la Ciudad, ya 

que al disminuir las velocidades do circuloción

y aumentar las distancias en origen y destino, -

se ocasiona el incremento en los tiempos de ----
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recorrido con las siguientes pérdidas en horas-

hombre. 

El Departamento del Distrito Federal,

ha desarrollado múltiples estudios al respecto,

el logro más significativo de estos estudios ha

sido sin lugar a dudas el lograr interrelacionar 

los diversos elementos existentes en la Ciudad.

Esto es, niveles socioecon6micos, infraestructu

ra, servicios, vialidad, uso del suelo, etc., de 

cada región del área metropolitana. 

Se observa qu~ las condiciones especi

ficas de una zona, como son: tipo de habitaci6n 

nivel de ingresos, características de los servi

cios, etc., afectan a su correspondiente 

seccign de vialidad, y a su vez una modificaci6n 

en la vialidad, modificará las condiciones de -

esa zona, de su uso del suelo etc. 
l 

El Departamento del Distrito Federal -

desarrollG un programa denominado ''Plan Director" 

que eotudió individualmente cada uno de loe ---

aspectos del problema metropolitano y posterior

mente los ''integró'' a una solución general, 

Los aspectos analizados, entre otros.

fueron los siguientes: 
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Demografía. 

Ecosistemas. 

Uso actual del &uelo. 

Etapas de desarrollo. 

Sielemas urbanos. 

Vialidad. 

Uso futuro del suelo, 

Servicios urbanos. 

Patrimonio cultural. 

LegislaciGn urbano. 

Como resultado del estudio de la vial! 

dad, se concluyó que adem's de que la Ciudad 

está desarticulada y que crece anárquicamente: 

1).- Carece de vtas do comunicación -

continuas quo permitan recorrer

las tonto longitUdinolmente como 

transversalmente. 

2).- El flujo de transporte en el 

4reo metropolitana, ea aimilar,

al del pata. ya que el centro, -

es un punto obligado de cruce de 

una gran parte de l~s rutas. 
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3).- El siatema vial ofrece pocas -

alternativas para escoger el ~
camino hacia un destino, y hace 

uso desmedido de las pocas 

aTterias de acceso controlado -
con quo cuenta, efectuSndoso 

recorridos eumamonte ·largos. -

Las obras inconclusas de laa -
arterias do acceso controlado,
minimiton los benoficioa de lo9 

trnmos en servicio. 

4).- Por la estructura vial y el --

actual sistQma de transporto, -

gran número de personas cruzan

el centro do la ciudad. Del -

total, sólamento la mitad tiene 
como destino el primor cuadro. 

5).- Se observa una mejor articula -

ci6n on el sentido norte-sur, -
mientras que oa muy deficiente~ 

de oriente a poniente. 

6).- Lo falta de estacionamiento y -
do aincroniioci6n de ae~dforoa, 

as1 camo la mezcla de distintos 

tipos do transporte, provocan -
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un aumento en loe tiempos do 

recorrido. 

7).- No oxiste información ni educa 

ci6n vial al habitante, qu~ le 

permita optimizar el uso de la 

in!raeatructura vial. 

Para resolver cata prohlemfitir.n. el 

Plan Director, propuso la roalizución Je 109 --

siguientes rrogramne do Acci6n: 

•)·· lmplomentor lo Rod Viol do la -
Ciudad y do su Araa Motropolita-
nn. 

b).- Dividir In circuloción por tipo• 

do trousporte. 

e).- Reorganizar los rutas de autobu
ses do paaajoros. 

d).- Reorganiznr lnn rutas y horarios 

del transporte du cargo. 

e),- Rotnbulnr las tarifa~ del trans

porte colectivo. 

- 55 -



Bauado en todo lo anterior. el sistema 

vial urbano en la Ciudad do M6xico, qued6 inte -

grado de la siguiente manera: 

Dos subsistomas, uno PRINCIPAL o 

~ que estructura loa espacios de la 

Ciudad y forma parte de la zonificación racional 

del UBO del suelo; lo integran las vras que 

tienen como función primordial la de f ocilitar -

la circulaciGn y definir el esquema general de -

la Ciudad. Y otro sistema ~~ o 

SECUNDA]_lQ., destinado fundamentalmente a dar --

acceso o laa propiedadeo colindantes. 

~ PRIMARIA: a).- V!os de acceso contr~ 

lado. 

b).- Ejes Vialea o'Vlaa 

Preferencia.lea. 

~SECUNDARIA: a).- Callea Colectoraa. 

b).- Callea tocaleo. 

Los f actorea principales que influye -

ron en el dis~fio de loa sistemas urbanos son: 
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a).- Necesidad de vi aj e 6 movilidad. 

b). - Necesidad de acceso a lae·zonaa-

de desarrollo. 

e).- Red vial existente. 

d). - Sistema de transporte. 

e).- Uso actual y futuro del suelo. 

El establecimiento de un plan de 

clasificación debe estar basado en la localiza -

ci5n del Movimiento del tr4nsito de paso y en -

las necesidades de acceso a los límites de las -

propiedades colindantes. Las nec~sidadea de --

acceso se reflejan en los requisitos de entradas 

y salidas y el uso de ireaa adecuadas de ostaci~ 

namiento temporal para ascenso y descenso de 

pasajeros y la carga y descarga de bienes y 

prestación de servicios. 

Al evaluar estos factores~ deben 

tomarse en cuenta los requisitos de tr&nsito --

actuales y futuros y los planea de uso del 

suelo en las zonaa consideradas. 

El producto final de un buen plan de -

clasificaciGn vial urbano, es una red de callea

que sirven de integraciGn con las zonas 
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industriales, de empleo, escuelas, parques y 

zonas residenciales, caminos y jurisdicciones 

adyacentes dentro del úrea metropolitana que 

prevea una circulaci6n y acceso de tránsito ---

satisfactorios. 
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3. z." VESCRlPClON VE LOS SUBSlSTEllAS 

La funci6n primordial del sistema ---

urbano es la de proporcionar un medio para el -

traslado de personas 6 bienes. Este traslado se 

puede realizar como peatones en automóviles, --

autobuses, camiones, trolebuses, cte., para una

variedad de propósitos tales como trabajo, 

compras, diversiones 1 educativos y de n.--,ocios. 

3,2.1.· VlALlVAV PRIMARIA . 

3.2.1.1.· 

Vfas de Acceso Controlado 

La función de las vías de acceso 

controlado es la de facilitar lo movi

lidad vial, Manejando v61Umenes de -

trísneito de paso a través de sistemsa

dc calles, permitiendo al sistema vial 

cumplir su función adecuadamente. A -

su vez garantiza niveles adecuados de

seguridad a vólumencs de tránsito 

elevados, controlando que los puntos -

de acceso sea total y todas las 
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intersecciones importantee crucen a 

desnivel, Gste subsistema se conoceri

con el t@rmino de autopista. 

En la Ciudad de México, las principa -

les vías de acceso controlado son 

a.1 J ,., PER!FERTCO 

En proyecto es un anillo 

exterior a la Periferia de la

Ciudad de México, hasta la 

fecha se han construído 31.4 -
ki16metros, que son la parte -

Poniente y Sur, dicho tramo se 

inicia en lo colindancia del -

Distrito Federal con el Estado 

de M~xico a la altura del ---

ToreQ de Cuatro Caminos, 

continuándose hasta Cuemanco -

(Xochimilco), y faltando por -

construrr la porte Oriente y -

Norte completa, conecta le --

entrada e la capital con la -
principal autopista del Norte

del país, México-Quer@tero, y

comunica al Distrito Federal -
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con la Regi6n lndustrinl del -

Norponiente del VAlle de H~xi

co y con la zona m~tropolitana 

del Estado de H~xico, que 

tiene una población aproximada 

de 3.5 millones de habitantes. 

a.2) ,-~ TLALPAN (17.3 KM. J 

Tiene cuatro carriles de alta

velocidad y cuatro carriles de 

baja velocidad. Su orienta -

ción es de Norte a Sur y tiene 

dos tramos: El primero se --

indica en la Avenido Fray 

Servando Teresa de Mier 1 hasta 

Taxqueria, y el segundo tramo -

va del Puente de Acoxpan a la

salida de la Autopista Héxico

Cuernavaca. 

Hacia el Norte se continGa --

hasta el Zócalo por las Aveni

das de Pino Suárez y 20 de -

Noviembre; el tramo de Taxque-

· ña a Puente de Acoxpan es un -

Boulevnrd que toma el nombre -

de Calzada de Tlnlpan, ahí se~ 

bifurca para el segundo tramo-
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de Viadu~to y la Calzada se 

continGa hasta el pueblo de 

Tlalpan. 

Al eliminarse en 1978 el 

camellón separador de los 

carriles de al~a y baja veloc! 

dad, se aument6 un carril en -

cada arroyo, quedando 10 

carriles en total, excepto en

loe cruces de pasos a desnivel, 

a,3),- V1AVUCTO ~ ALEMAN ~· r 

Con una longitud de 9.6 Kms. -

está formada por cuatro carri

les de alta velocidad y cuatro 

carriles de baja velocidad y -

su orientaci6n es de Poniente

ª Oriente. Por el lado Orien

te llega hasta la Calzada ---

lgnacio Zaragoza a la altura -

de la estatua ecustre del 

General Ignacio Zaragoza: y al 

Poniente tiene dos extremos : 

Uno entronca con el Perif~rico 

y el otro desemboca en el 

cruce de las Avenidas Patrio -
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tismo y San Antonio, en la 

actualidad, al igual que en 

otras Avenidas, el número de -

carriles se ha aumentado, ---

disminuyendo el ancho de los -

existentco, por lo que, en --

algunos tramos, el Viaducto -

MigYel Alemi11, tiene scia 

carriles <le alta velocidad. 

a.41.-~~ 

Tiene una long1tud de 39.) Kms 

Es una vía anular de acceso -

controlado que rodea el centro 

de la Ciudad, por lo que es la 

Vtn mDB próxima al ñrea cen -

tral congestionada que nos 

permite una opción para evitar 

cruzar el centro de la Ciudad

en forma inncccsarin, al 

aprovechar calzados y avenidas 

exiete11tes, la mayoria 

construtdas sobre el c11rso de

nntiguos rlos, entubados, su -

construcci5n no requiere de -

extensas afectaciones y dcmoli 

clones, este trnzo permití& --
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que a lo largo de sus 39.5 Kms. 

de proyecto, Gnicomente ee 

realizaron afectaciones en el

lSX de su desarrollo. 

Con el prop8eito de resolver la situa~ 

ci6n conflictiva en el Norte-Poniente de la 

Ciudad, desprovista de vialidad bGsicn, como un

primer paso, se decidi6 conetruír vías rápidos -

radiales (R!o San Joaquín y Parque Vía) en ésa -

úrea que permitiurnn descongestionar el tramo -

poniente del Anillo rerif~rico y ofrecer opcio -

nes racionales en loa largos recorridos detecta

dos en los estudios, 

a.SI.- ~ RAVlAl QI SAN JOAQUlN 

Ll~ 

con cuatro carriles de alta 

velocidad y:cuatro carriles de 

baja velocidad. 

Se inicia en el Circuito 

Interior, en el cruce con 

Avenida Ejército Nacional, y -

termina en la autopista 

México-Querétaro, a lo altura

del Toreo de Cuatro Caminos; • 
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cuenta con un distribuidor vial 

en la confluencia oe las Aveni

das Ejército Nacional, Mariano

Escobedo, Newton y Thiers. 

Con seis carriles de nlta 

velocidad y cuatro de baja 

velocidad. 

Se inicia en el Circuito lnte-

rior, en el cruce de Marina --

Nacional, y termina en la Colz~ 

da de las Armas, limite con el

Estado de México, cuenca con un 

distribuidor en el cruce con la 

Calzada H~xico-Tacuba. 

a,7).- AVENl!IA J~ES ~ 

El lo. de Diciembre de 1979, se 

inauguró el tramo comprendido -

entre la Glorieta de Potrero y

en entronque con ln Autopista -

M~xico-Pir~mides, 

Tiene ocho carriles de alta --

v~locidn<l y ~uatro de bain vcl~ 

cidad. 
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3.2.2,- EJES VIALES O VIAS PRF.FERENCIALES 

Este subsistema 1 conjuntamente con las

víae de acceso controlado, deberá servir como red 

primaria para el movimiento de tránsito de paso -

de. un lugar a otro dentro del 6mbito urbano. Per

mite un enlace directo entre los generadores de -

tránsito principales, la centr4l comercial y d~ -

negocios, centros de empleo importantes, cencros

dc distribuci6n y transferencia de bienes y term! 

nales de transportación en toda el área urbana. 

3.2.2.1.- TRAZO VE EJES VIALES • 

Es conocido que en nuestra ciudad son -
pocas las calles continuas y sus v!ae alternas, -

sin embargo, fue factible que con obras menores -

y nfoctaciones en la zona de estudio, se pudo --
implantar un esquema reticular de v!aa preteren -

ciales con la m&ximn sección posible. siguiendo -

los ejes cardinales Norte-Sur y Oriente-Poniente. 

El trazo cuadricular estó constituido -

por 34 Ejes viales, cuya longitud total es de 

500 Kms. 
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3.2.2.2.- IVENTIVAV VE LOS EJES VIALES. 

La estructure de la identidad está 

determinada por las coordenadas Norte-Sur y 

Oriente-Poniente, que se cruzan en la esquina --

formada por las callos de San Juan de Letr&n y 

Tacuba, donde se encuentra ubicado el edificio de 

Correos. 

Todos los cjeB al Norte de la coordena

da imaginaria Oriente-Ponient~, se denominan 

Ejes Norte, llam~ndose número uno, al m&e cercano 

a la coordenada, y aumentando progresivamente su

numcroción conforme se alejan hacia el Norte. 

Todos loa Ejes local1zados al Sur de -

dicha coordenada imaginaria, se denominan Ejes -

Sur, siendo el número uno, el mSs cerceno a Esta, 

su numeración aumenta progresivamente conforme se 

alejan hacia el Sur. 

Todos loe Ejes localizados al Oriente -

de le coordenada Norte-Sur que está conatitu!da -

por el Eje Central, se denominan Ejes Oriente, -

llamándose número uno, al más cercano de la ----

coordenada, numentando progresivamente su numera-
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ción conformo se alejan hacin el Oriente. 

Por último, loa Ejes localizados al --

Poniente de la coordenada Norte-Sur, se denominan 

Ejes Poniente, siendo número uno, el más cercano

ª la coordenada: su numeraciGn aumenta progreaiv~ 

mente. 

3.2.2,3.- SJGNJFJCACJON VEL COLOR EN LOS 
SENALAMJENTOS VE LA 1VENT1VAV 

VE LOS EJES VJALES • 

El color amarillo de fondo significa, -

que nos dirigimos hacia el Oriente, lugar donde -

sale el sol. 

El color negro significa que nos dirig! 

mos hacia el Poniente, 1ugar donde se oculta el -

sol. 

El color blanco de fondo significa que

nas dirigimos hacia el Norte, lugar identificado

con el frío. 

El color naranja de fondo siRnifica, 
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que nos dirigimos hacia el Sur, lugar identific~ 

do con el calor. 

3. 2. 2. 4. - USO VE LOS EJES VIALES • 

Ln mayor{a del trfinsito y el transpor

te en la Ciudad, requiere, además de la constru~ 

ción de obras físicas como los ejes viales, mod! 

ficar los patrones de conducta de los habitantes 

que en gran medida contribuyen a empeorar la --

situación: El estacionamiento de veh1culos ---

particulares en doble o triple fila, terminales

improvisadas en cualquier calle, horarios indes

criminados para entrega y recepción de bienes --· 

y servicios, incumplimiento sistemático de los -

reglamentos por parte del público y aún de los -

vchtculos oficiales, señales viales que produ_ce_n 

duda y confusión y desvíos por obras mal planea

das, son situaciones que ponen en manifiesto la

falta de respeto al derecho de los vecinos y --

carencia total de responsabilidad comunitaria. 

La educación vial a todos loa niveles -

es indispensable para que las nuevas obras aean -

realmente operantes, especialmente si loa ejes -

viales son una forma nueva y diferente de transi

tar por la Ciudad. 
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Estos cambios de conducto pueden bene

ficiar a1·usuario de transporte colectivo, sl -

usuario y conductor de taxi, al automovilista, -

al habitante a lo largo de loe ejes y al usuario 

o propietario de un establecimiento ubicado en -

los ejes viales. 

Lo construcci6n de los ejes violes, -

como parte integral del Sistema de Transporte -

Colectivo de superficie, se reaiizG en dos 

etapas: 

la. ETAPA VE CONSTRUCCION VE LOS EJES VIALES 

De Abril de 1978 a Junio de 1979, 

catorce meses, se construyeron 15 ejes viales -

con una longitud total de 133.3 Kms, 

La superficie directamente beneficiado 

en las Delegaciones, son: 

Cuauht~moc 100~ 

Be ni to Juárez 91;; 

Venustiat10 Carranza 54% 
Iztacolco 45% 

Iztapalapa 5% 

Miguel Hidalgo 3X 
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Llegando a 93 kilómetros cuadrados, que 

representan el 15X del área urbana d~l Distrito -

Federal. 

En esta zona vive1\ 2'840,000 habitantes 

cantidad semejante a la pob1aci6n total de la --

Ciudad en 1950, 

En esta zona que fué comunicada por los 

primeros quince Ejes Viales (zonn comprendido --

dentro del Circuito tntcriorj, hay 294 habitantes 

por hectárea apr6ximadamente, es la parte m5s 

poblada del área metropolitana, cuyo promedio es

de 171 habitantes por ki16metro cuadrado. 

~n esta zona hay 413,000 viviendas y --

660,000 automóviles. Aquí se localizan los 

centrales bancnrins y financieras, los grandes -

hoteles y principalmente las oficinas donde 

labora el 601 de los empleados en actividades del 

comercio y casi la totalidad de los servicios --

públicos. 

Aquí están los centros tradicionales -

de la Ciudad, El Zócalo y La Alameda; los barrios 

del llamado 11 México Viejo", y también las moder -

nas construcciones. También se encuentra el ----
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conjunto habitacional Nonoa!co-Tlatelolco, que

cs una superficie de apenas 750,000 metros cua -

dradoe, sirve de viviendo para una pob!aciGn de-

125,000 personas, 

Los expertos han calculado en poco más 

de 16 millones de vinjeR-pereona-dfa en el 

Distrito Federal. 

En la zona beneficiada por esta Prime

ra Etapa, se generan 9,H2~,000 viajes-persona- -

día, que equivalen al 61% de la demanda total. 

2a. ETAPA VE CONSTRUCCION VE LOS EJES VIALES • 

Esta segunda etapa aún no se ha concl~ 

ído. En su mayoría loe ejes viales de esta 

etapa quedaron terminados parcialmente, esperan

do concluir totalmente los 34 Ejes Viales con --

500 Kme. de recorrido para el sexenio de 

gobierno 1983-1989 • 

Con loe ejes viales, se pretende reet! 

tuf r a la Ciudad el trazo cuadricular para hecer 

más fácil y funcional la vida urbana, pero sin -

el auxilio de un ef icoz servicio de transporte -

colectivo, estos problemas no acabarán nunca. 
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A continunci6n se describer 15 vías -

preferencÍalcs inscritas dentro del Circuito 

Interior 1 que yo fueron construidas. 

al.- EJE 3 PONIENTE {lONH!TUV 7.4 KMSI 

Con sentido de Norte a Sur, nace en 

intersccc1on con Circuito 1nterior, 

sobre Hisisipi, Sevilla, Salamanca, 

Alvaro Obregón, Vucotán, Medellín, --

Amores, Av. Col. del Valle y Av. 

Coyoac~n, hasta intcrsccci6n con 

Circuito Interior Sur. 

bj.- EJE 2 PONIENTE (LONG!TUV 8.3 KMSI 

De Sur a Norte, inicia en intersecci6n 

con Circuito Interior, recorriendo --

Avenida Universidad, Gabriel Mancera 1 -

Diagona1 de Son Antonio, Sánchez Azco

na, Monterrey, Florencia y Rio Tíber,

concluycndo en intersección con Circui 

to Interior. 
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e).- EJE 1 PONIENTE ILONGITUV 11.1 KMS) 

Con sentido de Norte a Sur, desde 

Prolongaci6n Guerrero, Calle Guerrero, 

Rosales, Bucareli, Cuauhtémoc y Av. -

Mfixico-Coyoac&n, terminando al ínter--

sectarse con Circuito Interior. 
. 1 

d) .- EJE CENTRAL ILONGITUV 10,9 KllS) 

De Sur a Norte, se inicio en R!o 

Churubusco, recorre Av. Ajusco, Ponamé 

Niño Perdido, San Juan de Letrán, Juan 

Kuiz de Alafc6n, Aquiles Serdan, 

Gabriel Leyva, Santa Maria la Redonda, 

San Juan de Letrán Norte y Abund10 

Mart!nez, hasta R!o Consulado. 

el.- EJE 1 ORIENTE (LONG!TUV 10,4 KllS) 

Circula de Norte a Sur desde Ferroco -

rril Hidalgo, Boleo, Av. del Trabojo,-

Videl Alcoer, Anillo de Circunvalación, 

Calzada de la Viga, AndrGs Molino 

Enriqu~z y Sur 81 concluyendo en Circu! 

to Interior. 
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61.· EJE 3 ORIENTE (LONGITHV 8.1 KMS) 

Llevo doble sentido desde Río Consula

do y recorre Eduardo Molino, Calzada -

Ignacio Znrogoza, Francisco del Paso y 

Troncoao, Calle AzGcar, Prolongoci6n -

Francisco del Vaso y Calle Catetales,

hasta intcrocctnrse con Ciurcuito 

Interior. 

g).- EJE 2 NORTE (LONGITUD 8,0 KMS! 

8entido Oriente-Poniente, so inicia en 

Quetzolc6ntl y sigue por Marruecos, 

Avenida Transval, uonol del Norte, 

Manuel üonzález y Eulalia Guzm&n, 

hasta la Calzada de Camarones. 

hl.- EJE 1 NORTE (LONGITUD 7,5 KMSI 

Corre en sentido Poniente-Oriente des

de la Calle de Alzote, Mosqueta, 

H~roe de Granaditos, Avenida del Trab~ 

jo, Calle de Albañiles y Calle Norte -

1, hasta Boulevard Aeropuerto. 
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i),- EJE 2 SUR ILONGITUO 1.6 KMS) 

Va en sentido Poniente-Oriente, ini --

ciándose en Avenida Constituyentes, --

siguiendo sobre Juan Escutia, Lareao,-

Av. México, Popocatépetl, Tamaulipaa y
en Yucatún se bifurca, San Luis Pctosí

(Dr. Balm1s, Manuel Payno), Quergtaro,

~Dr. Olvera, Manuel J. Oth6nJ 1 uni&nd~ 

se de nuevo en Avenido del Toller hasta 

la Calzada de Ila1pan 1 donde nuevamente 

se ramifica; una ramn por Concinuaci6n

de José T. Cué1lar, Ram6n Aldana y ---

Calle de Clavijero, y la otra por Aven! 

da del Taller, hasta Fernando lglea1ns

Calderón. 

j).- EJE 3 SUR ILONGITUO 9.2 KMS) 

Sentido Oriente-Poniente, se inic1p en

Cal lc Añil, sobre estacionamiento del -

Palacio de los Deportes, Avenida More -

los, Avenida Chabacano, Avenida Central 

Baja Cal1forni~, Benjamín Franklin y -

Avenida Vicente Egu1a. 
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k).- EJE 4 SUR ILONGlTUV 10.9 KMS). 

C~rre on sentido Poniente-Oriente, ---
Avenida Observatorio, Jalisco, BenjaMtn 

Franklin. Tehuantepcc, Chilpancingo, -
Xola, Nopolo6n, sobro afoctaci6n, 
Plutnrco Ellao Cnlloa y Tt10, 

t),- EJE 5 SUR ILONGlTUV 9.2 KMSI. 

Corre en sentido Oriento-Poniente sobro 

Calle La Purteima entre Circuito Inte -
rior y La Viga, Diguo ¡1or Playa Villa -

del Mar, Avenida lo, de Hayo, Ramos --

Mill&n, Eugenia, Avenida Colonia del -
Valle y Diagonal San Antonio, hasta --

Avenida Revoluci~n. 

m),- EJE 6 3UR ILONGlTUV !,6 KMS), 

Sentido Poniente-Oriente, sobre atectn

ciGn entre Avenida San Antonio y 

Giorgine; eiguo en Avenida Tintoreto, -

Holboin, Angel Urraza, Independencia, -

Avenida Horolos, Pie de lo Cueata, 

Cnrdi61ogos, Trabajadoras Sociales y -

Avenido M6xico. 

- 77 -



ni.- EJE 7 SUR ILONG!TUV •.1 KMS). 

Vn en sentido Oriente-Poniente, se 

inicia on Rro Churubuaco, recorre 

Oriente 172, Emiliano Zdpnta 1 rglix --
Cuovna, Extremndura, hasta Revoluci6n. 

o),- EJE 8 SUR ll(ll/G!TUV 9.2 KllS). 

Corre en sentido Poniente-Oriente, se -

inicia en Joa6 Ma. Rico, y sigue por -

Avenida PopocntGpctl y Calzada Ermita -

lztapnlnpn. 
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ESTA 
SALIR 

3.3.- VTALIVAV SECUNDARIA 

3. 3. ¡, 

~Colectoras: 

TESIS 
DE LA 

na DEll 
BIBLIOTECA 

Las calles colectoras sirven e un doblo -

prop6eito, permitiendo un movimiento 

entre las vtas principales y las calles -

locales y don acceso directo a las propi~ 

dadee colindantes. 

3, 3. 2. 

Las calles locales, se dividen de acuerdo 

al Srea que cubren: 

Residenciales. 

Comerciales. 

Industriales. 

En los tres casos están destinados 

para servir como acceso directo a las propieda -
des. 
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4, - PROYECTO GEOllETRICO DEL E.JI VIAL 
4 NORTE Y EL PASO ELEVADO PAllTACO 

4.1.- lllllORIA TECNICO DESCRIPTIVA , 

El Eje Vial 4 Norte se encuentra ubicado 

fuera del Circuito Interior y al Norte del -

u.F. 

Atravieza a la Ciudad de M6xico de 

Poniente n Oriente, partiendo de le Avenida -

Lázaro Cárdenas (antes Parque VIa), continuan

do por Avenida Real de San Martín, Avenida --

Hidalgo, Av~nida Poniente 128, Euzcaro, Talis

mán, Río Guadalupe y termina en lo Avenida 510 
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El Eje Vial 4 Norte se enc~entra ubic! 

do entre loa 99° 08 1 15" y 99° 12 1 2011 de lona! 

tud Oeste de Creenwich y loa 19° 29 1 1011 y 19º -

30 1 5'' de latitud Norte . 

su altitud oscila entre 2237 y 2240 

m.s.n.m., lo cual permite tener pendientes suaves 

en toda eu longitud. El clima prepondoronte es -

templado moderado con lluvias per!odicas en 

invierño • 

Los principales objetivoo que se persi

guen, son de carácter social y económicos; 

además vendrá a generar vías de comunicaci6n, --

nmpliación de servicios públicos tales como agua

potable, drenaje, alumbrado, banquetas, zonas --

Jardinadae, etc. 

Por otra parte, algunas de las áreas 

que atravieza 6ate Eje Vial, son de tipo indue 

trial, fábricas, herramientas, etc., que se en 

cuentran instaladas a ambos lados del tra20, ---
principalmente en la Avenida Poniente 128, ésto -

implica que el transporte deberá tener un flujo -

continuo para poder rolizar tiempos de recorrido-
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dos c6modoa y cortos, evitando congeationamien -

toa que perjudicar!an seriamente la economía de -

varios sectores. 

El Eje Vial 4 Norte, está proyectado -

para funcionar en un sentido de circulaci6n que -

eer!a de POniente-Oriente y vendré a funcionar -

como ''Par'' del Eje Vial 5 Norte, cuya vialidad ea 

de Oriente-Poniente. Entre las principales vent! 

jas que ee obtienen funcionando para un sentido -

de circulaci6n son las siguientes : 

a).- Se logra mayor seguridad en la 

circulaci6n de vehiculoe y peatones. 

b).- Las calles de un e6lo sentido son -

méo seguras para el peat6n, puea -

mira e6lamente en una direoci6n • 

e}.- Al no existir circulación on senti

do contrario ae eliminan las ---~ 

coaliaiones de frente, que aon laa

mAa peliaroeaa en cuanto al ndme~o

de gravedad de laa victima• y ae -

eliminan las coaliaionea oriainadaa 

por deslumbramiento, debido a laa -

luces que circulan en aentido 

contrario • 
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d).- Se reduce el congeetionamiento, -

loa tiempo• de recorrido disminu

yen y ae loara una circulaci6n -

m6a uniforme • La operación de -

un a6lo aentido permite una cincr2 

nizaci6n f6cil de los aem,toroa,

ae resuelve el problema de lea -

vueltas i~qui~rdaa que se t!enen

normalmente en las callea de dos

aentidos y ee aprovecha mejor el

eapacio para circular • 

e).- Se aumenta la capacidad, se ha -

notado que loa sistemas de calles 

de un sentido proporcionan mayor

capacidad debido a que son auperi2 

rea las caracteriaticaa de su 

operac16n • 

r).- Se reduce lo conteminaci6n. Al -

reducir el nOmero de paradas y el 

tiempo de las mismas, ae abete la 

contaminaci6n atmoaf,rica, no --
a6lo porque el tiempo de recorrido 

ea menor, sino tambi'n porque loa 

vehiculoa normal•ente daapiden -

mayor cantidad de elementos t6xi

coa durante las maniobras de 

arranque • 
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Para el trabajo que noa confiere ana -

lizaremo~ s6lo la parte más importarte del Eje -

Vial 4 Norte, que dividiremos en tres zonas • 

e),- Avenida Hidalgo , 

De : Calle Hora • 

A 1 Calle Frida • 

b).- Patios de los Ferrocarriles 

Nacionales de M6xico (Pantaco) 

e).- Avenida Poniente 128 

De Avenida Ceylán. 

A : Calle Norte 59 , 
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Para qua el proyecto tanga la continu! 

dad y funcionalidad deseado a lo lar¡o de todo -

el Eje, es necesaria la realizaci6n de obras --

deapecialee afectaciones importantes, entre las

cualee destaca la interoecci6n entre el Eje Vial 

4 Norte y los Patios da loa Ferrocarrilea N&ciu

nales de MBxico, por lo cual se requiere : 

1).- Que el Eje Vial 4 Norte, cruce -

los Patios de loe Ferrocarriles -

Nacionales de MHxico, con Paso -
Elevado, para comunicar la Aveni

da Hldal¡o con Avenida Poniente -

128, al que llamaramo1 : ··•Paso --

Elevado Pontaco'' • 

2),- Ejecutar afectaciones a predios -

privados y a edificaciones e ---

instalaciones da los Farrocarri-

lea Nacionales de M6xico • 

Por lo a~tea expuesto, se pl•ntea como 

condición necesarial a indiapenaable para estudios 

de anteproyecto y elaboraci6n del Proyecto Ejecu

tivo, realizar un Estudio Topogr4tico con alto -

nivel de precisi6n y confiabilidad • 

• Ver reatituci6n aerofotograrn6trica eac. 1:2000 
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4,2,- ISTUDIOS TOPOQRAFICOS PLANIMITRICOS 

4,2,lo• DIFINICION DI LA ZONA DE INFLUINCIA , 

Tomando como información bAatca, una -· 
planta plan!m6trlca (roatituci6n aorofotoaram6tr! 

ca) • ao ~arca on forma proeliminar ol derecho -· 

do vta dol nuovo EJo an laa Avonidao Hidalao f -

POnionto 128t po•teriormonto con la intormac16n· 
objetiva que ae obtiene en loa recorrirtoa a oataa 

Avonidaa ao marua la zona de influonoi• aon 111 -
probnbloa altornativa1 do antapro1ooto d~ntro d•• 
loa Patioa de loa rorrooarrllea Nnaion~lea do~-

M6xico • 

Lo zona dof inid~ ea 1 
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o),- Avenido Hldolao 1 7~o,oo Mta, ol 
Poniente de Avenid• Loa QronJaa y ol 
Oriente haata l~ bar(lr de loa 
Ferrooarrilea Naotooalea de México ~ 

ade~A• lAa callea tranaverqAlea de " 

60,00 a oo.oo Mta., laoali•adaa al -

Harto y Sur do Avenida Hldolao , 

b),. Una foJ• de 100 Mto., ol Norte y Sur 
de un Eje prealimlnar que une a 

Avenido Hldolao oon Av•nlda poniente 
128 en la ~on~ de ~ºª ratioa de loa~ 

rorrocarrilBa Naoton~lea da M6xtoo, 

o).- Avenido Poniente 126, do Avenido-·
Ooy1An1 hoeto lfi0,00 Hta, •I Oriento 
do Norte fiU y ftO,OD y fiO,oO Mta, ol• 
sur y Norte de Poniente 128 en lao • 
Av~nlda• CoylAn y Norte ao roapeotl• 
VIMDOt•• 

Vtr planta paln1M•trloo (ro•tltuolón a•rafotosra• 
~hrl•• ) . 
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4,2,2.- •ITODOLOGIA GINIRAL , 

Tra•o de poliaonal•• oorrada1 1 

11 Pollaon•loo on Avonido ttldalao 
3 Pollaon•loo en Av, Poniente 128 • 

Para determinar la ortont1016n y no•onal! 
tura del aiato•a do coordenadaa 1 ae proeodl6 da la 

••lautonto manera 1 

a),- Al punto p-1 do lo pollaonnl No. 3-

lo adJudlaamoa la• ooordonada1 
X•5000 y y.5000 , 

b),. Por ••dio de orlentocl6n 1ol1r, 

enoontramoa que la orlontac16n del -

lodo pl-p2, do l• pollaon•l NO, 3, 1 

cuyo rumbo 011 N 190• 57• 01 11 W, 

In plano 4.1,, oe Indican la1 pollaonal•• 
reall1ad11 y a contlnuocl6n 10 preoontan 110 hoJa• 
do cAloulo do lao poll¡onoleo con au ro1pootlva --
procist6n, cierro anaular y olorre lineal a1l co•o 

11 Aroo levantada 

- 88 -



La longitud m&xima para el ~razo de 

poliaonaloa t'u6 de 500 mta., a partir de un 

punto de interaecci6n, fijando trompos y oatacaa 

o utilizando pintura para marcar loa p.1. 

Todas las poligonales que so trazan se -

encuentran liaadae entre a! • 

El levantamiento de elementos planim6 -

tricoa ee efectuó determinando ángulos y distan

cias con relación a las poligonales o el eje de

trazo prooliminar 

- 89 -



·~· . ' 

'··J' 
.' 



1. 
POLIGONALES 

DATOS DE ENT~AD .... 

?:iL:G·:·Nt-. _ ?O:...:GO>JAL # : 
.N\J1iERO DE LADOS• 6 

.. ~ .. .or--Es.taciori P-V,. ..u..-·-Oistancia 

F-L P-A P-C 2111. 780 
?-C P-4 P-r.• 165. 771 
º-C' ?-C P-B' 20. 395 
~-B' P-C' P-P '.~5.629 
P-e P-8' P-A 20.075 
P-A ?-;:. P-4 :::1. 745 

- CIERilE -

!i". 

~ .... 
LINEAL= lil, lil28 

·PREC!SION = ! / 14!153. '177 . • ·. ... 
DATOS DE SALIDA 

.T ,. .. - --..- ..... 
. , 

.r 

-:. .- -.~ .. 
!L.1~..._ -~· 

~';¡;-5µ. ___ i» __ -. ---.-.• -x._: _____ v _____ -D-IS_T_A_N-Cl_A _____ ÁN ___ G\lt-.-... ó·-~-"'-~""", A_¡_x_Mll ...... t.-\' 
ti·: ~. a J y ~·. - • • t fil: .t 

l•-:>P-4 5;32~.1111119 .. 4923.495 ... ')JI. 779 ' 86."9413 - ll11!,1117aD!I_;:;~ 
L P-C 5344,46• 4919.844 165. 761 1B3.Í!l25111 :1111J.223111S '4 
.. P-C' SSlilS. 729' 4881.Sllllil 20.398 87,3911146 H.1111351 

-~-~.=--~A· ~52u~~. ,mu~~ ·, 1~5:~~~ '-1~~:~m; ~~r:~:~~ ; 
(::; 5329 .• lili!"I ... 4944.654 21.7"2 91.49394· 193.17241". 

AREA~ 398&. 0~91~ 111: 



~~
~ . .::: 
L-~ 

'-:'"i::· " 
[: ' -· . 
~!.t:~--.-- .. ...:~ 

1 

p,1;. 

"'PST-4 
·P-3 
P-AI 
P-B2 

- CIERRE -

P-AI 
P-8~ 
P-C: 
P-3 

A~GULAR= il. 00300 

L:NEAL= 0.004 

·PREC!SION a 1 1, 

DATOS DE: 

y .r· ~ .. __ , ,.. :rt 
.:.-P:::J- :.. 520s: 302 4758.842 

·4741.649 
4737. 555 
4735.215 

í P-Allr 5281. 349 
._P-61 5298,801 
• ...r-c1 · 5303, 935 

~·¡ 

475B.84!8 

17.66: 
¡7,9::;5 
18.390 
18.905 

,18234. 304' 

-SALIDA 

o:sTANé!A 

17.660 
17.926 
.a. Jº: 
i8.9C 

92.0806!! 
90.~~2~0 
9:!.l'l~24'a 
54.51000 

ANGULO - AZ!MUT 

92,08313 193.121l74 
89.59569 : ~3. :.20•3 
4 3.00:¡¡5 :6.1~3;.:r 
84.5:03• 28:. J33ó0 

AREA~ · 331.41258 m2 

·""· 
TESIS PROFESIONAL 

H.Ma.r.:.c Urbir1a A. 
1-· 
¡¡ri;_·-_ 
lq!.;:· _.,. .. , ... ....... .~. A • I'!, 

f' 
1 

! 



~ ..... ~ . :.:;. ~ ~t!:' 

V j•_,~~ 

3 
POLIGONALES . 

·~ATOS DE ENTRADA 
' 

"'*' / 

/ ~s~g~¿ •b·~ -~g;s~~CiNAL EiJ~O~VENTE 
!.""' 
.Ji..: .APOYO -
t.:I.iloo: P-1 P-5 

AZ:~'..i~: 719 39' 40'' 
•- :o:~DE'!ADASI P-! X= 5020 V= 
...,W)li!i!TUD UJAl..;r 20¡¡B.B2 mh .. " -,-.,.., .-.
.:f 

,,_l-.,4.·~~ 
. "Án•ill~-In~ ~,ti;. 

5000 ,¡. 
--~·-ft"'t: 

Diste.nc-h1. 

18!.636 236.22180 
::6.495 1ill.11181il 
69. 234 148. 18000 
71. ~35 195. ~3001il 

11il9.81J 219.3217.111 
.i73 • .226 83. IJSIUD0 

2e.9B0 Hl7.0::J5il 
91.973 128.31 tlillil 
95. 061 2!'15. 38000 
35.595 1A7,!!300 
199.~9~ 2!5.53590. 
u.1:0 201.11000 

~!1:. 94~ 171. llillil~lil 

------------------·--~-~-~-:-~-~-_; ___ ._~-~-: ~-1-~ .. ~-~--... :¿~!r~ 
_-.:::... :,_:-, i -

·' 

- C:EilRE -

ANGULAS=359. 59600 
·~ 

•LINEAL= 

P~EC!SION 

lil.lil29 

1 I 72263.131 

..... 



r:~~~-... 
t·..:... *\. DATOS DE SAL I Dt-.. 
1~--. 

V D!STANClA :::e-;:;:;-:~ 

. ·•-+-· 4576. 46Q 511'"'" 1123 13ill. 47J 
:-.P-::: 4451.0n 50a::.1Z164 BB.344 
~--_.,..,.,,/1~65.569 51~•.287 7á. l06 
. P:+· :, . ~292.057 5123.99ill 184.Bl!I~ 
·'·~-:..: .. 4118.483." ,187.437 21.737 
11il"~ .. ·"" -~ '11198.525 Sllil>.051 1-2~.34'. 
• . .1'-4E 3989.7'•4 5252.03! !44,7-1:' 
- P--4F .. . 3840.89~ 5285.593 B.49ill 
~~; •. illil:!~~4c-.....,__,,...-,-124.1~4 
lft!r-~ . •' . 39(>9. • -!249:302 - 98. 760 
;5f.-+' • ' 411160. 15 . 5210.526 59.639 
!~48 . .i··---.J+.109.605 .51'71>.515-- ·- . 96.312 
i-·P-4C 42121:::.371 5150.1>24 9;:,94¡, 
l-?-5 42!"•8.891 5116.l>b~ 9;:.h4~ 
l,,.i>~o--•· ·4377,341 5089.117 7L,íl98 
.··. P-7 '. 4449.433 507:.990 7~.8~7 
r. P-8 45~~.415 ~1151.!57 6~.579 
·~- p¡,-~¡4 -4589. 214 5031!1.642· . 9.976 --

tt.L._ ·- ...... :k. 
1 

'~· ,. 

~,~ 

A~EA= 6'104. 4421!19 m2 

• 't~. 'tiLl55.'.? 
:. 78. 3159; 
180.26051 
IE5. IZl431Z19 
183.11>026 
183.53033 
166. !1!1;9: 

77, ¡3539 
102.1~1!137 
190.16002 
191. 36037 
160.49291!1 
1s5,5c·.2: 
:?: .S:Zi\& 
17o.IZIJ59<l 
·.e:, 3L(ll2!L 

181.0e :96 
3:'. !65~4 

IJ. N. e.. 

Z86 • ..!'.:'ll8·1 
284. :?4ft05 
::!85,01!1<37 
29~.04-4' 
:93. 21!1474 
29~. 13~07 

18Z. 38l:!I. 
. 102.54074 

113.1012173 
124. 4611: 
105. 3541111!! 
11 i. :::s5::· 
.t:'7 :7:3~. 
11<13. 21s; .• 
1~5.5~:-:t 
!07.~!..:::!; 

3.2111.::·¡ ::4 

~. 



4 
P<:>L I GQN/.•.LC:=: 

DAºr<:>S DE E:~JI :1!\!),.:; 

f\''fiht.IGO"IAL POL:ff"•~AL ~ 1 
1( .... UMERO DS LADC•S: 4 

i. - APfJVr: -
, '.ADO: 

~tW&i~ADA": 
·.r~TU!.' -cii!,L: 

0 -2 P-1 
~!59 55' 13'. t 
P-l x~ 50~!il 

lj '::. -::,7~ . '·= -------·---r.::.. ~!J.C:. ·:·. P.V. o~ :-":an·: .:_ 

P-. 
P-: 
o~:r 

r L.ADO 

h ... 
?-'. 

, P-2 
~- ~J 
~; p.;.4 

·-

------·---------------··---

- C!SRRE 

PPF.CISION l / 45108. 99! 

s00n. 0iz21 ~l1.:21. 000 
5~57. 437 4=. .z. 973 
s::::ss. ~e: 4 758. :;4.:: 
S:?:·ti.009 L~;·J, C/, 

1 ;-- .1. : ":;·~-: t 
E~. 5754~ 

.Jb. ;:st~~ / 
!3'21. :..;~o.¡. 

t. . . ':. :~ : 
':?.:. ~.::: ~ 

:S~ • .JS · :s 
: . .:;, : ~ : ~·~ 



·- ~PO<O -
1-LALOI P-5 P-!5 ~":' 

~60 52' SS"' .. {'<"(\_'•t .. , AZ ·~u-' 
CMRDE~ADAS: 0-5 X• 4936. 8674 ·V= 517111.3146 
1 •. 0NG!Tl,'D Tf'ffAL.: 

P-'5 
P-'.5 
?-! ... _., 

'?29. 96~ mt; 

P.V. -·· 

c-:s 
P-·I 
P-B 
P-A 

F-A P-B ~-6 
P-6 P-A P-~ 

, ,?-2 P-!; º-: 
. ·- ---c-1 º-':° 

·~~~~~~~~~-

11.~·-5 

1:6. 495 
. 44.144 
12.2.864 
164. 367 

53. J55 
79. 710 

l67.29l 
161.636 

PRECIBION 1 I 60371.!166 '· 

DATOS DE SAL'IDA 

L.AUL' V DISTANCIA 

. ª-5 493\.867 s: 70. J~t .. ll~.492 
0 -15 ¿9:::.857 :;1~:, 789 44.144 
P-1 l. 758. 467 51~'2.91~ l22,86l 
P-e 4876. 3.2~ 5037.0:4 164. 369 
P-A 4934.%1' .'"88~ • ..:92 53, 356 
P-6 4987. 797 4981. 623 79."712 

·"P-2 511!57.'+71 •842,899 161;299 
P-1 ".i:'l'l!:".V.21 50tl0. 014 19!. 633 -

~REA= 35: J:. 50444 m2 

101. 11190 ... ~ 
149.ISIZlr.!0 
65. 1212160 ·-· 21114.Sk~ll\l 
11~. 29480 
207.17000 .,I 
411l.51~Q!IZI .. 

17'1.41i1Bii!" ·-·1-

~N-~UL&r. - - AZlMUT 

11111. 1'.47r· - ~6111. 5050& ~) 
148.17558 229.09543 - .• 
85.13098 134.2104~ 

204;5;001 159.1704!" ~ 
112. 29491 '91.li65J2 
207.16588 119.035.Clll. J 

.. 40.51014 339.:14535 
179,44180 339.39114 

H.l'lario Urb!,& A. 



6 
POL:IGONALES 

DATOS DE ENTRADA 

• ·'-·.:: ;..._!('..', "\¡! ...... ~ "1' '* :. 
~ur.=:;,... D.: :..AúOS; b 

,_ ~ºOYC· -
; '-An(J: 
i .,: _V:._ - ' 

L ~~IC!:iL:~~ADA5: 
¡,..,;.o:-::; 7U: .TOTAL: 

¡•'· ·' ~ .... E.=.-:acs.on 

, _ P· E 
' o--...,-

º-4 
'::-~ 

p-; 
?- ·'• 

?-7 . ?-6 
9: 47' :9'' 
P-7 X= 4788. 7923 

735. 3~6 mt; 

P.V.· 

P- P-7 
P-8 P-A 
P-7 o-a 
p .. A º-! 
P·2 P-14 
P-: '-S 

- ClERRE -

. ' 
·.:.. 

v-" 4887. 0241 
-·~ -r•:T'pi..~ff"'~~ .. : 

Dis~a~cl<r·· - An<Jui'O I'ftt-. _ _.,... .. :..:, 

:00.239 
14s.n:: 
164. 367 
1:':'.96l: 
:5.079. 
7,,035 

91 .1-249111 
115. 415811 
67.30:•0 

1~5.lll4'.80 
94.47480 
195.43il~J 

·¡"'"Ti 

?REC!S!ON r. ! I 31387.876 

DAT•:>S DE SAL 1 DA 
........... 

1- LADO 
1~· 

t P-EI 
'-7 

_; •i-\ 

4788. ?9: 
4~'i ... 937 
SC6:, :05 
4é~S,.L6e 

ot78.:'..9Ut 
4789.514 

DISTANCIA 

4887.82~ 206.24!1 
'•881. T'7 145.7!7 
5ii::l1l.b38 164',362 
5l"~4. '156 122.862 
cqe3. 070 25.!!lBlll 
495~.860 71.11139 

ANGU!.O - A2111UT 

.i 
·9!'472;4 _,¡ 91.!2311411· 

!!5.42044 :'7. 29339 . 
·1>7.3111171 274.!1951119 .. 
155.1114120 25111.~4113111 ¡ 
94.47550 164.51579 

195. 't2575 !e&.34555 1 

~E515 PROFESIONAL : \~ 
H.Ma~i·) Urb'.!.ñiL A:""··""tit) .. ! -~ 
'J. 'l. A. M. 

-- .. - .. · ~ 



6 
~"lQL_ 1' · ;<:. r0ro.,A: .~~ :3 

DATOS DE ¿¡·J·r Hr· ·:··A 

.t;¡;,~LIGON~L POLISONAL ~ 5 Y ~ 6 
r NU~E~0 DE -AC·'5: 6 

- A"'("Y1' -
cAOOI 
r\Z";MU.,.1 

P-7 P-6 
91 t,7' 2t1" 1 

r COúRDENACASI P-7 >• 47:iB.7r,~3 Ym 4GS7 .E."--:' 
~ 1.0NG!TUO TOTA~ 1 

·1.: ¡;;.; ·s ~.toe i~n 
. ·, , P-8 

~·- P-7 
"-A 

735. 3~6 mtc. 

P-14 P-7 
P-.... F-n 

--~ 

: ,~ ~ J9 
:'•5. ~·-.: 
•. '·· 3:: ~ 

A:,gu· : .-:. -9:. :: .. ;'i!' 
11~ ..... -,l;J 

l.~ ~:. :.._! 

->-~ ~~~ f·l'· ·:.~:~7; i;:~i·;;:;;·:~; 
·P~14 P-~ F-0 ·:·.,,1~'J !:":5,'l.l.l!l 
;,..;..;..~~~...;.....;~~~~.;...;...~~~~-·--------------_.._........-

••·· DATOS DE SALIDA 
~.... _ ... ____ ., ___ ,._ .... 
J . .::2?_ _____ ...!, ___ __;~~~ ... __ _:.:;:_ __ - ... ~··~ ;..~ ... 
' 
b..,,;rL._,_ 4;ae.19~ 4~!€'1?. 3~5 :~·_,.,:33 i~dfü~ : ~.:. ~-=·i: ~-IJ,,7 ,.,. 4994,93e 4BB:,3i'a ¡. j. 7Zl 
r P-11. 51il62.1"6 51illlil.65~ 164. J68 67.31il.:il ~:·4. 5<;2<;~ 

1 ::P-B 489U. <+!:._ 5l:?4.~5' ~: :. clt.• _i;.:i .J4~~l :...~. l, • .!j. .. .• 
P-1 4782.953 4º83.~61 .. • :J7~ t,4, 1 "''·f . !t ... ........... 
p.;4 47S9. 5tl4 ¿,t··~9 .. :5. 9~. ~ 

., 
··r ·-- ·--... --

AR!:A= "30933, 1 :.::::t4 <: 



6 
POLXGONAL.E:S 

DATOS DE ENTRADA 

• :: ,17· •..• ~' .,..,1 
, v ' .'O - j~ 

_..., ··- 1 

- FOt.IG•)NA~ ~O~IGONAt. ~ 6 V • 7 
NUM5R(• DE -ADOS 1 6 

- Af<iV(· -
LA:u)1 
I :'~Ml' .... I 

r COO~DENADAS 1 
i..O~:•FU:J T(ITAt.t 

~-7 P-~ 
91 :.7 1 :!Q' ,· 
P-7 X• 4780. 7923 . 

735.J0~J ml:s 

1"1'-B 
P-7 
P-A 
?-B 
p .. : 

P-14 

f .v. 
P-A 
P·-B 
P-l 

. P-14 
P-8 :,_., 

• ~· !·. "'""'!'. .. ~< 

'(m 4987, 02117 ·'') 
··;·, 

Oi5ia.1cia 

"'"'·:. 14,, 722 
164.367 
122.0ó4 
·?.s.11179 .. 

71. ~35 
2tll .• 239 

~ .. 

~lnt0 't!l. l'.I • Bl&"'&:IJ..' :~4111.•.' 
1 '· 10111 - . !44~ 41l!r - '" 
t95. 43111111e 
91.12480 

DAT<:.>S DE SALIDA ........ 
............ ~ ................ M,_............................................................... ~· 

flNGÜLO - ÁZIMUT 1 ~LADO .. 
p_~. 

· P-P 
~J P-8 
:,, P-1 

f ~~=~4 

,. 
"' 

" 
., 788. '/J"): 408".8:5 
493lt,446 4883. ~ó9 
4876,34~ ~037,0!8 
4799. 5!5 5122,933 
47ó9. 54111 5!~<.534 
471115.223 5tl7ó,38111 

DIS;ANCIA 

'. 1·5. 7.~5 
\ó4.3b2 
122.Ból 
2'.11179 
71.11134 

21116.245 

115.4141~ 7:.47'.!91 
ó7.31B224 339.17'17 -. 

·1ss.ia1t111t:.; ... ¡1.-.~ cf 
'14. 47431! 22-f,1119112! ... , 

195.431111!1 244.5~41 ' 
'11.12!41 ·151..1115461 •; 

.¡ ' ~~ 

i,i'- ·"":~ 

- -· .• ...:ilI'. ~~ .. , 
TESIS PRCÍFEBIONAt. : 

n.Naflc; ur~ .. fo""'6; ~ ~ 
u. M. A.,t .M •. ·::,';' · 
, : ~ ¡ ,¿,.. ~"·~·~,. ;:r" .. 



--' .. . ... 7 
· ~OL X GONALES 

DATOS DE EMTRAD.-.. 

4798. 7923 
.. t. 

Y= 

•• - ..i- ..Gf.t&r.ion - · -P.V • 

P· 7 
· .. -~··J\&T 17-3 
' PST-17 

•-0 

¡~- .. ._. 
,..· 

t-~ 

P-8 
p-·1 
PBT17-3 
PST-t 7 

1:15~!7-3 

PST-17 
f'-0 
fl-7 

~-CIERRE -

ANGULAR= -!ll. 0009111 

LINE,\L= 

!9. :!:.· 
215.500 

32. 845 
:::00.:39 

PRECIS!ON • 1 .' 19571. 770 

~~- '.( 'l! DAT<.:>S DE SALIDA 

r:~~ 
PSTl7-3 

M-'•PST-l7 
1-- P-8 

4799. 792 4887. 825 
4807. lb! 4&87. 250 
4734. 969 .. ~1119111. 308 
471115, 227 5076. 36~ 

18.378 
215.5~9 
32.848 
~0~. :30 

: !5. :1: ~-~e 
68.38:80 
a: •. '2.7(},6;:_ 
-,:. :z4-¡~ 

A?·v1• .... 

,¡ 

115.41458 
68.39!: ! 
84.27199 
91. ! '2L.J: 

91.47314 . 1 
J4t!' .25' 24 1 
244.5311124 
:S! .a:!~7 

\i, "· 



3 

- ·r-."'~I 
~--:'~\ 

PC>L I GO;-JALE:S 
DATOS DE ENTRADA 

... 
~~ .. ·,y 

.;\ ",::" ;.),1 ! 
._., 1 

p(,_ wt;ONA. ºO!...!Gf·~JA:... ENV'jLl,'E!\:TE 
r-;uM;;.r-i:, DL .. ~nos: o 

A-'1,..< -
. .....l.ADOI 

i6!i'1UT 
COORQ'O •1A:JAS: 
l~~G:TUD T\Y•At.: 

Esta.dor. 

P-8 ?-9. 
::9424 1 15 11 

P-8 X= 4705,1724 
7411\, 914 .. ~ •. 

?-7 
P-a 
P-? 
P-1: 
P-;: 
P-:J 

?.V. 

v~ S07b, JJ4 ;, 

·:-;-- ~ ¡ 
., 1··~1' 
~~- ·,, 

!09.8:3 
273.22b 
:c. 98~ 
95.~6! 
25. 595 

206. ~~39 

4.431 

'.29.19190 
83;-etll!tl~ ••. 

!1117.0311!5111 
21il5.J811!01il 
14;'. :1301J 
10111.1102111 .. J, 

DATOS UE SAL:IDA , .. 

~.."\DO 

·•-'! 

"·"º-9 
"P-10 . p.·::: 
1 P-~..1 

11r 

-----
47K}~. l72 
4578.4!7 
453~. 985 
4551.4!: 
"tbe~. 6::1 
.. tJ.;a. J·;7 

5076.3J4 
5\!lil,943 
4912. 358 
49fi5. 971 
4852.454 
4a44.667 

D!STM!ClA 

131.396 
203:067 

16.695 
72, 7~3 
::;9,54¡ 

244.158 

ANGULO - A?lMUT 

eh.51554 
'86.472!' 
111!0.255b2. 

'21114. 54279· 
149. 255611! 

92.34231 

~.~b171 ~ i 
!'r.!.lt.!'392 .. 

H~!~~5- 'i 
105. 49591 . ¡ 

!B. 24222 ·¡ 
. •flf/ 

AREA·• 26'1l2, !69r9 1112 •'í j. 

'I 
... :¡ 
':' ;. .'11 

.TESIS PROFEStONAL' _.,, .,. ·1~ 

u. N. 



.. 

P-~..:' 
0-l:J 
P-1 
p;i'-'.3 

q 
P<:lL.1. 6éJf\JA'-~i: 

D~ .. T 4 .• lS .JJE E::1'-' f ~l:'i,i.), 

P-1=: P-13 
88 42' 
P-!:? .~ ·• 'tbo4. ;:a~.:. 

48' .. 62:: ,.,, 

p--· 

P.V. 

P-7 
ri~--:.} 
'='-l • 

D'!.!t&n:ia Ar,;J1J1c. !r.+ .• -95. l_ 
35.S'ó 

:6? .. :.~ 
:~3.'-.. 37 

l!-"", l' ::~ 
. ::z .. ~ _r¡, 
··L ~t.2;J'..) 

.,........-~~~~--~~~~----~~~~~~ 

LINEAL~ ll!.1111~ 

t; .. ~----------·y·------Do.lº¡¡,'-.,,A_N~ /)~l;:_l' --~-
P-l::.. 

.. ?-i~ 
. 0-7 

kPST-13 
¡· 

~ 6: ... ' .. i:: "::. 
47r:. t . .:i .. .: 

4769. 79~ 
4:·:::~ .l?HS 

. ?~~. 7~F 
43:> .Bbo. 
4831. ióZ4 
~Z4t'..':>L?3 

c.~ . ~é: 
.,.;.,.se;: 

.b:'. !. ...:. 
83.647 

-·~ .,. ' 
-1,. - - .... 



:0 
PC>L í GO!'"..J.C111t_Ee' 

DAT<.:•S DE ENTF-<Hi~A 

·- POL.IGCl.~A:... :ioLl·::Ot\,,L i; '": 

r-'1Ul1ERO. DE ~ADOS: 

· .,.,. APOVQ -
~"t.Allól ?-9 PST-14 

5 

AZ!'1UT: 18/ 29' !~'' 
COORDENADAS• ?-9 X= 4598. 78111 V= ~1fJ3.68:0 

hJ-9.NGlTUD TOTAL: 1.392. 9:: ni::;; 
_,;r!.,-

~. !.,.ADO ... 
~ .. 
L~.-9 
i PSr-14 
1 fST13-1 
-PS":'.-1~ 

, P-8 

PRECIS!•JN 1 ! 1>5044. 040 

DATOS DE SALIDA 

4598. 7E: 
458'?.!94 
470=. 202 
47::' .. 21! 1 
~7~5.l:7 

5103. 683 
~230.67! 
4994.943 
504tl. 554 
5U6.355 

1:1.c.:.et; 
:~2.35: 
47.95': 
37'. !l.. 

H,7,.:tL.:. 

ARE.;= 9385. 2331+8 m2 

63.0l.-i?9 
'.?S:.::-r_ti:: 
c:·1.:,,1iB:;.:; 

.:!L ll :. .. Je 
~..::s. :i;. =.-,. 

"· . ' 

¡i: 7. :·~t ':-9 
.C~.SS4.:.:... 
'.7. e.e:~= 

::-:.tJ ~ 9 .. 
:.64.: .:J!:,'~ 



!·· 

.'-'·: y< .... _ • ...,, i.:: 

' 

11 
POL :I GONAL,.El:f __ 

DATOS DE ENTRAPA '..;,p.""'.1 ': ,t . 
PfY_ :G~'':<\:. CQ~!ff! .... 1',I_ !&. .. : 
,',.,:"'¿.:,,(· ~r. :..ADr)S: 

- A"O'IC: ·· 
~AOO: 
... z!MUT: 
C(IORD'ON~PAS' 
" ~.--... ·t. "'.'. :,\_: 

P-! 1 P-12 
63 03 1 57' 1 

P-! !. x~ t..582.2899 
57C. 7!2 mts 

.; 

• ,.,L ' .. 

V= 4824. 0471 

·--------------..... ------~-- .,;~~¡ :."::~.:i~-:2•.r> P.I.'. Diitan.::.a. An9ul.o Ínt·. 

P-1: 
!j_• "'..· 

u:: .. 1::.-: 
P!iT-14 

P-!0 
º-1: 
.:t-1;; 
P6Tl3-l 
PS '-14 

P-12· 
PST13-! 
PST-~L. 
0 -10 
P-11 

91.952 
135. 86~ 
122.351!1 
199.580 

:.'l!l.970 

0 REC!$!% " : .' 23673. 541!1 

DATOS DE $AL..J:DA 

129",'31412111! ?'.-c-J'1 
134.55420 

BS;59330. 
811!. 30000 . '"· 

107.0Jll!50 ~ 

. , 
~_-.,-r.-... ,~-------x--.------------------------.-i .. __ ...,._ __ _.. ... ..., __ _ 

. Y DISTANCIA ANGULO - AZ!HIJT 

4582.290 4824.1!147 
4664. 266 4865.6% 
4706, 234 4994.91!14 
4589.219 5030.646 
456:?.. 214 4832. 756 

AREA• 18634. !1!1353 

.•.. &.:; 

1~;:m .:m:m!~ .;l..1t!;m ,l 

122.352 
199.591 

21!1.9711! 

m2 

a8. 59264 286.59070 
81!1. 30042 187.291139 

ll'l7.0313S 114.322119" 

·'" .. 

TESIS, "ROºESIONAL ·:;, •t 

H. ~~~io U"l!,~n• A.· :1. fl, 1 U, N. A.:'~ f'I. 1 



..... . r ..... 
DATOS DE SALIDA . 

f;:lr-1·~---,. 500121.1211210 512100. lí00 
i.iP.:5 . 493b. 8b7 ~17121, 314 
Lftl:¡; _ .... 4821. 053 5151. 789 
"!Ch 4..,69.4~2 511216.504 

1
: P-B 4705.172 512176.334 
.. P::9 . 4598.81121 5103.651 
lr.lllJQ0 ~ ~.~¡,3;·215 -· 41r.l2. 76121 
~p .. .u . . 4582. 290 <9~11. 047 
•..iP-12 4664.286 11865. 71217 
-p::y3 4759.-:321 4!!67. 864 

1-;=r ~~~~:m !~~i:~~~ 
~:,;2 ; 512157. 431 4842. 867 
·p-J 5285.37: 4758.817 
.P-4 532'1.1211218 _49:¡,J. 469 

181. 639 
116.'19'7 
69.234 
7'. .035 

11219.815 
273. 221 

2121.98121 
91.972 
95.1216121 
35. 595 

199.077 
79. 71219 

24L.. 938 
169. 12'-
332,924 

AílEA= t..ll.891218. 1!.766 m2 

~!-·· "- ---·--· 
. . 

23~. '22166 
11211. 1!'.9121 
148. 18121:7 
!9:i.4;:59¡a 
219. 3:!140 

83. 1215012 
107.1213017 
:28. 31396 
21215. 381212c 
147.~~·;!?4 
2\5. 54¿121-; 
2~7. :659:' 
17!.09596 

62. 5753: 
9121.05~19 

:!39. 39401 
26121. 51'589 
22·1. ~9~16 
::4ti.~.::~JL 
:se,, ::4:~,6 
:87. 29!56 
114.32175 

63.121357:: 
88. :.¡579 

9!.47299 
~: ~. ~423!: 

::m. :422:: 
:3. !:i2:3 

283.; 7233 

'i'ESIS PROFESIONAL 

H.Mari( Ur!::iina A. 

;J. N. A. '1. 
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12 
POLIGONALES 

DATOS DE ENTRAD~ 

":'::. -G"'.·~~ Pl):_-~('"ti.'_ .c.~: 

.~u:-:E~-<·: ~E. -~;nos: 10 

- AO('lVº -

~••LADu: 
AZ:MUT: 

P-: P-2 
286 ~2' 09' 1 

0 -: .\~ "4576. 4686 . V= 5046, 023 

Y;-- •.• -. '! 
·"1!':"1t 

.. ·-

" CC0?~~i'IADi•S: 
'-"'~::;!-ve -v-.;¡_: J 58'. J:] r..~.::. ¡ 

~----------------------------.-.. ,.,.'+!/ 
~st1ci•Jn 

::._: 
P-~ 
P-4A 
P-•D 
P-4;:" 
'!> .• q: 
::-LS 
?-W 
~ .. 4: 
~-·~e. 
~- .. .:.;: 
:)_r. 
p_¡ 
P-7 
P-8 
PST-14 

P.V. 

. PS'"'-4' P-2 
?-: P-3 
P-:: P-4 
P-3 0 -4A 
P-4 r·-o 
~-4A ?-4¿ 
P-4~ !'-4F 
t\ •. ::- ''-4G 
=-J.':' . -1,;! 

!'-4G ::>-lt! 

P-4H -4B 
0 -41 P-t+C 
0-4::1 º-.:. 
?-4C ?-6 
:i-5 P-7 
P-6 P-8 
P-7 PST-:4 
P-B P-1 

- C!ERqE -

ANGULAR=3_59. 59600 

!..INEAL~ 0.014 

Distancie. 

131:!':472" 
08,343 
76.106 

184.805 
21. 737 

L..;~.340 
!'t4. 79t 

8.490 
!24.155 
98. 76! 
59.639 
96.31: 
9:.. 947 
9:!.64: 
71,,099 
75.898 
69,88111 
19.976 

PR'OC!SI011: 1 I !0947!.062· 

An91Jl o Int. · frt 

- 'º17tS:4mfu ·-·-· ,,., 1 

178.32000 ¡ -~ 

i:t~m~ ~-;ÍI 
183. '.6060 
18J.5J~00 
166. !~:~ia. 
77. t::!S til) 

lll2.'.:0J60 
190.16~00 
191.360.í© 
160. 49.'.mr 
'.85. 50:,:~ 
175. 52J00 
176.~4~00 
!B::.340lilll 

1, ,,_, 181.11JS31110 
33.16~80 

. ' " ~ 
·-¡' 



~.2,3.- PLARIKITRIA COKPLIKINTARIA • 

Tiene por objeto, conformar un padr6n --

condensado de ele~entos a lo larao del derecho de

v!a, estos puntos quedaron perfectamente localiza

dos desde el trazo preeliminar o en baae a laa --

poligonales, dentro de esto se considera lo 

4iauiente : 

a).- De control y uso del suelo i 

Loe paramentoo de cada manzana, dé -

le zona levantada, se dividieron 

según loa frentes de cada predio --

medidoe en campo, li•itea de 

predios, namero otici&l, tipo de --
conetrucci6n, etc. 

d).- De Mobiliario Urbano 1 

Arboles, paramentos, sardineles, 

limites de pavimentos, auarnicio 

nea, coladeras, poatee, etc. 
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e).- De instalaciones y oervicioa públ! 

coa ; 

Postes de luz, de tel6¡rafoa, 

registros de teléfonos, colado -

ras de piso, etc. 

4.2.4.- TRAZO DIL IJI DI PROYBCTO • 

Contando con el plono topo¡rAfico, se -

procede o trazar en gabinete, posibles ojea do -

proyecto, cumpliento necesariamente las especifi

caciones t6cnicaa vigentes, para posteriormente -

realizar un estudio oocio-eoon6mico, bas6ndose en 

el levantamiento de control y uoo del suelo, 

además de realizar direrentea visitas a campo, -

obtendremos finalmentd el eje de Proyecto dese•do 

el cual se trazarA en campo, referenciando lo m6a 

claro posible loa p.1., p.a.t. y cadenamientoa -~ 

cerrados del mismo • 
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4.3.- IBTUDIOS TOPOORAFICOS ALTIMKTRICOB 

4,3,l,- "IVILACION DIL IJI DI PROYECTO , 

Su funci6n principal oa do quo el proy~~ 

tiata tonga una viai6n clara de lna diforontea ~-
alturas que ao tlenn a lo largo del Ejo de proyog 

to y proyector raoionnlmento, lA• raeantoe y 

aocoionoa do oonetrucci6n. La nivolac16n dol ~~ 

Eje de proyecto ea fundamontnl, pues a partir de" 

la cota del ojo ao darAn lae pendiontoa tranovor

aalon que regirán laa eoccionos de aonatrucci6n , 
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4,3.~.- KLKMINTOB EN LAS SICOIONIB 

TRANSVIRSALKS , 

Ln aocc16n tranavoraal de una vta 

pdblioa on un punto cualquiora 1 do oata, oa un

corta vertical normal al EJo do Proyecto 

Permito definir la dlopoalcl6n y dl~•u 

aionoa do loa elomontaa qua forman la vta pabl! 

ca on el punto corroapondiontu a cada coooi6n y 

au relación con al terreno natural y lan 

prnpiodadaa colindantoa • 

Loa olomontoe quo definan la aecci6n -

tranavoreal aon1 La calzada o cal1adaa 1 lae --

faJaa aoparadoraa, las acaran y on alaunoa caaoa 

partan oomplamontariaa como taludo1 o torrapla-

La calzada ea la aupartic1o do la vla 

pdblica terminada qua queda oomprondida ontro

lae suarnicionae 1 loa alomentoa qua do(inon a~ 

la caliada eon ln raaanto y las pondientoa 

transvorsal~u y queda limitada por laa auarni

cionoa da lan ~ooran • 
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4.4.- PROYECTO DIFINITIVO 

IJI VIAL 4 NORTE • 

4 .4 .1.- ALIHIAllIBHTO HORIZONTAL 

El alineamiento horizontal os la proyoc 

ción sobre un plano horizonal de loo tangentes, las -

curvas circulares y sua traneicionos 

aiguiontea conaideracionou • 

Tomando lau -

a).~ Cloaif1caci6n y caractoristico~ de 

la V{a, quo puede ser de orden prima

rio o secundario, dol 6rden primario

que puedo sor de acceso controlado o

principal y del orden oecundario, 

culectora o local, se anexo tabla 

comparativa 
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CLASIFICACION Y CARAC'f'ERlSTICAS DE LA VIA. 

u 

" 
TIPO DE YL\ 

I 
PRDWUA acmmaaIA 

CllllCEP10 D 
A 
D ~~ cmmlOL&DO PlllEIP&L mi--. LOCAL 

TIPO DK IWDia - ... .. 
TER-' IPWKI -

DI 
VZL0CIDAD DE ~ ... 1511 70 80 90 100 so 60 7'Q ., 

"" so 60 30 ~ 511 

DISTANCIA DE VISIBILIDAD • 85 115 135 155 55 75 95 115 "" 55 75 !:JO l.oo 156 - -----· 75 

GIWXl lUXIlKl DE . 
11 l60 30 ~7 --·--· 11 7.5 5.5 4.3 3.3 17 11 7.5 5.5 30 17 

RADIO llINlMJ: • .ft. "'' 208 27D ... 67 104 153 208 38 57 10. 19 30 17 

CURVAS K l COSTA "'- 14 20 31 43 57 8 14 20 31 4 s 14 3 4 B 

VERTIC&LltS L.·-ro "'· . - - ft> - •ft < ,... "" ., •n "' .. ., In 

LOKG. ICtIUJIA • - - "" "" "" ~ "" "" 30 30 30 "" 20 
30 .. 

PEllDil!llTE 
GODKRIWIOllA " 3 3 3 -

llAXDIA " 
4 5 6 4 5 6 4 5 6 -

LORG. CRITICA • 
.._ 

" 2 2 2. 3 2. 4 

SOBaDLEVACIOR " 8 msullL& 10 MnM. 
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b).- El usuario • 

El ser humano, conaidcrado como 

peat6n o conductor, individual o 

colectivamente es el elemento que -

determina las características del -

proyecto • 

c).- Vehículo de proyecto • 

El vehículo de proyecto ea aquel 

cuyas características se emplean 

para establecer las normas del ---

proyecto geométrico de la vía • 

El veh!culo de proyecto debe 

representar un porcentaje signific! 

tivo del tránisto circula o circul! 

rá para la vía • 

Se anexa tabla con loa dimensiones -

de los vehículos de proyecto • 
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Yahlcula de Pro79Cto • 

Tlpo Sbbolo 

. V«JiculO 1 t .. ro Do 

e..t6a aenc.::Ulo Do 

Autobtie .-e.Uta ... 
S..S. neolque 1at9! 
-410 De 

s..i. .....X-...- .. 
,,.__.,.....i_ lle 

DIMENSIONES DE LOS VEHICULOS CONSIDERADOS 
EN EL PROYECTO r:>EL EJE VIAL 4 :«>RTE. 

Diatmcia Vuelo Vuela 
entre ojea delantero ......... ... Vd. ca. Yt .. ca. 

335 335 92 153 

610 610 122 183 

783 763 214 
244 

1220 1220 122 183 

1525 1525 92 61 

1830 1830 61 91.5 
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""""ltud ...-.... Altura 
L A Ht ... .. . ... 

-

580 214 167 

915 259 214-412 

1220 259 214-tl2 

1525 - 214-412 

1678 2l!e 21 ....... 2 

1!11!3 259 21 .... 12 



d).- VOLUMEN DI PROYECTO • 

Eo el v6lumen asignado para el proyecto 

y que representa el tránsito que usar4 la v!a, El 

tránsito promedio diario actual (T.P,O,) puede ser 

usado pnra el dioefto de la red vial local • 

En las vlae ~e dos carriles mAs impor -

tantea, ea usado el concepto do volumen diario de

proyecto (V,H.P.) en el aílo futuro de proyecto • 

Para viae de carriles múltiples se --

hace uso del v6lumen horario de proyecto direcci2 

nal (V.H,f.O,) de algún afio futuro • 

Aplicaci6nn.- El volúmen de proyecto -

representa la 11 caraa 11 qu~ 

la vla pública deberé -

alojar y que determina -

en mayor grado el tipo de 

v!a, anchura de paviment! 

ci6n requerida y otras -

caracter! eticae geom6tri-

cae. 
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Deterniñación.-.La determinación del ---

volumen horario de pro -

yecto se inicia con el -~ 

T.P.n. actual y es 

proyectado hacia aladn -

año futuro, usualmente de-

5 n 10 ofioe deepuée que ee 

haya concluido la conetru~ 

ci6n. 

&l v6lumen V.H.P., ee obtiene multipli 

cando el T.P.D. por un factor (K), el factor K, os

la relación de V.H.P. entre el T.P.D para el prome

dio de vias en general, el factor K es aproximada -

mente el 12% y para vias urbanas el 8% del T.P.D. -

Una caracter!etica afortunada del f octor K, ea la -

de que para uno v!a en particular disminuye e6lo -

ligeramente con las variaciones del T.P.o., por lo

tanto el factor K determinado para v6lumenea do --

tránsito actuales a6lo necPaita ser ajustado 

ligeramente, cuando se usa para determinar el 

volumen ho~ario de proyecto futuro. Para vías de -

doe carriles, el V.H.P., ea usado para proyecto. 
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El volumen horario de proyect~ direc -

cional V.H.P.D., se determina multiplicando el -

volumen horario da proyecto por el fuctor direc

cional D. El factor D ea porcentaje del tr6nsi

to en el sentido dominante del flujo en vías de

dos o m6o carriles. Usualmente Re considera que 

la distribuci6n del tránsito direccional durante 

los horas do m6xima demanda permanecen sin 

cambio durante las eemanao de un o~o. El factor 

D para v!aa urbanas, tiene valoree de 60% a 80%

on la hora de máxima demanda en ur1 sentido, con

un valor promedio de alrededor do 67%. Cerco y

en loe horno centralee alrededor de 55% en rutas 

radiales y VÍBE de circuito alrededor de 60~ cn

zonae intermedias; y de 65 o 67% en rutao radia

le~ de zonas comerciales fuera del centro. El -

porcentaje de camiones y autobuses durante la -

hora de proyecto conduce o definir un factor (T) 

que tambi6n deberA ser estimado de tol manero -

que pueda ser usado como un dato básico en el -

proyecto geométrico. 

Loa vehículos de diferentes tamaffos -

y pesos tienon diferentes corncter!sticas y el

efecto sobre ln fluidez del tránsito de un 

comi6n o autobua es con rrecuencia equivalente

ª varios veh!culos ligeros, dependiendo de la -

pendiente y do lao características de operaci6n 

de loa camiones. 

-~-



Generalmente un valor de {T) eetnbloci

do sobre la base del trñnsito actual es posible -

npl!cnrlo a v6lumonos de tr5naito futuro. Loe -~ 

efectos de camiones y autobuses en la corriente -

vital son calculadoo 1 bien disminuyendo el volumen 

de servicio o carnbiAndolo a v6lumeneo de vehículos 

ligeros equivalentes • 

En rcaumen, es necesario conocer loa --

oiguicn~ea elementos para prop6sitoa de proyecto

diferentes vías urbanas , 

TIPO DE VIA 

Calles locales y 

Calles colectoras 

EL2MZ~TOS DE TRANSITO NEC! 

SAílIOS PARA PROYECTO, 

TPD 

TPDF 

Tránsito promedio -

diario actual. 

lPD Tránsito promedio -

diario paro un offo

futuro . 

Vl!P V6lumen horario dc

proyec to pera cond! 

ci6n futura. 
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T Porcerttajo do camio -

nos durante Ja hora -

do proyecto 

Vias proforencialoa TPD. 

y v!ae do acceso VHP. 

controlado T. 
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110 

100 

90 ~ 

/ 
V 

•61·- '- de tr6rul to b llo -"' 
V6lo ~nd tr4 ialto nter odio.. k -1/ 

BO 

V/ ,, /' 

l.// k' 
~ 

/ ,.,. ~ 

~ ·-· ~·· .. _, ·---
4 COI ~ano la 

c•• cicla • 
'--~-w 4 
; ~ 

20 20 30 40 !iO 60 70 BO 90 100 110 

VELOCIDAD DE PROYECTO EN KM/H 
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DISTANCIA llINIMA LATUAL REQUERIDA A PARTIR DE LA ORILLA INTERNA DE LA CALZADA PARA PROPORCIONAR LA DISTANCIA 
DE VISIBILIDAD DE PARADA • . 

·-· 

YU.DCillAD O& 
1'91lnC111, lli b/h 25 30 40 "" 6t1 70 80 90 100 110 

e·-
.__ __ 

-
aJllVA!WIA IWUllA 

1!11 GRADOS 98.0" co.o• 30.o• 17.s• 11.0• 7.4• s.s• 4.2• 3 .... 2.7• 

DISTANCIA llillDIA LA'nCllAL 
lllQllllllllA DISDE LA 

ORILLA DlftllllA DE LA 
CALZADA 111 mTROS. 3.111 5.n 5.79 5.90 5.66 5.34 5.311 7.rn 8.19 9.89 

J¡ DE LA aJllYATURA 
1WU11A E11 GRADOS. "'9.o• 30.o• i.s.o• 8.75· s.s• 3 .. 7• 2.75• 2.1• 1.7• 1.3s• 

DISTANCIA llillillA LATERAL 
Rl!QUllllIDA DESDE LA 

ORILLA IPrl'ERllA DE LA 
CALZADA EN .nos. 1.70 1.97 %.18 z.w l.11 s.Dii ~ 2.68 3.21 4.00 

LA .c.uIJlll ~"llRVA'rU!M fSTll iS!'lmtECIDA POR UNA SOBREELEVACION DE 0.10 DEBE. AJUSTARSE PARA OTROS 
VALORES DE PROYECTO • 
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Vr:t ... DE 1W~I~ REACCIOH COEFlCii:::trrE CC/UICI!N'n 

P'?OYF.CTO oe JWtCHA º' DE 
Tim>o DISTAltCIA i"R[CCIOU .. nu:cc1cm 

-;ñl1H --;;::;;;;;- f\). 

'.lO 28 2.5 19 .. 44 0.400 7.72 

.... -n 2.5 25 .. 69 o.300 14.18 
<n A6 2.5 31.94 o.360 23 .. 14 

"" 55 2.5 38.19 0.340 35.W 

70 153 2.5 43.75 o.325 48.06 .... ... 2.5 49.30 o .. 310 ..... ~ 
~ - 2.5 S.0-86 o.305 00.56 

"'" - 2.5 59.72 0.300 97 .. 06 

110 92 2.5 63 .. 18 0.295 112.~ 

!ilSTANCJ/.. de. \"ia.ifii1.irlt1ñ de. p11Jtac1, •• 

,:z 
D = 0.2'8Vt ~ 2SI (~ • p) p 

Dp • Diatonci• .. Tiaibili- .. --· 
Y • Veloci- clol -1111110 (11/-.) 

• Ti- do ..-cc:i6o , __ , 

t = C...f'lcient4> • trioci&o 1-Jt.dinai. 
p • hs.dlente de la Clll"l"e-.. 
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DISTAHClA DE VISIBILIDAD 

CALCULAIJA llEOO"IDEAOA 

• M 

27 .. 16 25 

39.87 40 

""·"" "" 73.22 75 

••• 83 90 
113.32 u~ 

·=·32 Tl'< .,,.,_..,., 
'ºº 

Fb.83 "º 



e) VELOCIDAD DE PROYECTO 

Velocidad de proyecto es la velocidad milximn de 

seguridad conservada durante un tramo especffico de una

vfo y que sirve para gobernar las características de un 

proyecto. 

Algunas car:icter!sticas tales como curvatura 

sobre-elevación, distancia de visibilidad pendiente, 

están relacionadas directamente y varían con la veloci

dad de proyecto, Esto es, casi todos los elementos que 

intervienen en el proyecto vial son afectados por la -

velocidad de proyecto elegida, (ver tablas anexas), 

1. Distancia de visibilidad de parada, 

2. Distancia mfnimn lateral requerida. 

a partir de la orilla interna de la 

Calzada para proporcionar la dist"!!, 

da de visibilidad de parada. 
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T.ULA PARA PROYECTO CE<*ETRICO EllTllB DOS CURVAS INVORSAS, 

RAO!OS S O 8 R E E l E V A C 1 o N E s 1 s 1 

EN METROS 

R 
H H H !\ 

vi i 1 l 121 vlll 121¡ vi i l ! 2 1v'11 ¡ 12' 

I 5 25 I o 26 I 5 21 22. r1 30 
•O l< • 29 , '" >U 
25 $0 1 o 31 '·' '· ,, 
30 33 o 4 b 4. 
35 J5 1o.5 36 6,5 1 2< 
40 36 1 o. 5 7 1 

" 38 I o., 39 11.' ,, 
'" J9 I o.' 4 11 H 
60 42 In " 11. 5 45 21. 1 9 
70 J5 11 47 I 9. 5 49 •• 
10 41 11 49 20. 5 5 I 31 ' H 
90 49 11 5 I 2 I Gd H. • •• 

f.o- 100 50 11 53 22 55 34. • 41,> 

I 2U 54 11. 5 57 2 3. 5 59 $7. ., >V 
l 4U 57 12 60 5 oI ,., 

00 ,, 
I 6U 61 I 2., 64 6 61 Tlf 'V , .. , 

u 63 13 bb .. ., • , ;J;Jo;J 

'vo 66 I 3. 5 10 '·' TI 4 • , 
240 70 14 '14 ' 44 " OV 

260 73 I 4, 5 11 2?.< 11 H ., 
o " 

1 I l Ve.lticc·dad de. p1toye.cto, e.n ll.m/h, cnfculada con ~cf'lmtda v2 
-- 121 ~ IS• FI 

e.11 donde F •• co e.fi.ic..i e.n.t e. de. ~11.e.cc.idn t at e.>tal. 

1 2 l Longitud m.(11.ima de. t11.an6-ic..i6n de. una c.uJtva, e.11 M, e.al.culada 
do con ta vaJt.iac..idn de la 6ob11.e.tle.vaci6n 6.i~u.<e.nte.: · ·'· ílCUP_! 

Vtlo o~dad d • plloye.c..to km/h 25 >0 40 50 fO 10 !O 

Po1t e.4tac..ióu cie. 'lO m. o. 05 3 o. 053 u. 046 o. o l• U, 032 o.' 95 o. u !1 
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En nuestro proyecto encontramos tambi6n 

curvas inversas, por lo cual se anexa tabla para -

proyecto geom6trico entre dos curvas inversas, --

adem6o de loe elementos de lo curva circular simple. 

Conjugándose todos loe elementos antes -

elevados se podrá obtener ol proyecto geométrico en 

planta del tramo en estudio que nos confiere del -

EJE VIAL 4 NORTE Y PASO ELEVADO PAHTACO. 

Donde se puede observar, las diferentes -

secciones de proyecto : 

a).- Avenida Hidalgo : 

Vialidad •••.•.•••••••• 20.00 mts. ancho vari! 

ble (3 e 10 mta.) 

Secc16n total ••••••••• variable • 

b).- Patio de loe Ferrocarriles Nacionalee 

de México, 

Paso Elevado Pantaco : 

Vialidad ............. 20.00 mts. 

Banquetas , ••••••. , • • • s.oo mta, 

Secci6n Total •••••••• 25.00 mts . 
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~l.- Avenida Poniente l~B 

Vialidad •••••••••••• 40.00 mts. 

Banquetas •••·••••••• 12.00 mte. 

Sección total ••••••• 52.00 mts. 
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4.5.- PROYECTO DBFlftlTIVO 

BJB VIAL 4 NORTE • 

4.5.1.- ALINBAKllftTO VERTICAL • 

El alineamiento vertical ea la proyec 

ci6n sobre un plano vertical del desarrollo del Eje 

de la Vía • 

Bae6ndoee en la nivolaci6n del Terreno -

natural, sobro el Eje de Proyecto, ee trazo la 

rasante la cual es la línea obtenida al proyectar -

el desarrollo del Eje de la Calzada, en la aecci6n

tranaversol y está representada por un punto • 

En el proyecto de lo rasante del Eje de

Proyecto se tendrán que proyectar curvas verticales, 

las cuulee pueden ser de columpio o de cima: se 

presenta la figura conteniendo loe elementos de la 
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curva vertical as! como las de longitud de curva 

vertical y de cresta pnra cumplir con la distancia -

de visibilidad de paradn • 
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4.5.2.- GALIBO VERTICAL , 

ALTURA MININA QUI SB DIBI DAR EN CRUCES CON AVENIDAS 

INPORTANTBS • 

En estructuran q~e -

admiten el paso dol

metro, tronvtae 

trolebuaea 

En eatructurns que -

involucren el paso -

de convoyes de 

ferrocarril • 

a).- En vlaa pr!ncl

palea • 

b).- En eaquelao 

laderos. 

• 1tZ • 

5.00 m , 

6,00 m , 



e),- En otrna 

oatructurae 

para vohtculoa 4.50 m , 

Se anexo fig, conteniendo eapacion librea laterales y 

vorticalea • 

rlano de roanntoa on perfil y planto del Ejo Vial 4 -

Norte y Paso Klovado Pantaco, on ambos planoa ao 

indican loa Dancoa de nivel y uu cota referida a nivel 

del mar, las aeccionea de conntrucci6n ao omiten por 

eatar fuera del alcance do eete trabajo, 
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El.EMENTOS 

P. c. Principio dt Cur"o 
P. l. Punto di ttflfNCCI°" 

P~ T. Prlnc_,lo de To~1nt1 . 
P. ~.T P11nto 1obr1 Ton;enlt 
P.S.S.'t Punto 1obr1 Subt~nt1 
P. 9, C. Punto sobra CWYO 

A. Anoulo de Otflul~ d• los Tan;"''" 
Ac. Angulo C1ntrol 

S.T. Sublongtnlt 

DE l. A 

A, c. 
L. C. 

o. c. 
E. ... 
C. L. 
c. 
o. 

CURVA 

Rodio d• Curve 
Lo1u¡¡l lud di Curvo 

Grodo de Cum1h1ro 
Ea tuno 
Or drl'lodo Medio 
Ci;erda Lar90 

cuerdo dt 'zo,. · 
c.ntro d• curvo 

CURVA CIRCULAR SIMPLE 
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S1nlldo Ct1I Cod1nornltnto 

PCY .. 

PCV • Principio d• CUtYO ...,, ti col 

PI V • F\lnto d• lnfl11lon Vtrllcol 
PTV •. Prlftclplo dt lbnv1nt1V1rllcol 

"' • Podl1nt1 dt Entrada 
rri' • Pendl•nlt d• Solido 

A • Dtf1t1nclo d1 ~ndltnlu 

• E•loclón 

• ~m.ro d• El1odon11 o Longitud d• Cvr.a 

• DHnl\"11 dt m d• Entrado A Cllf'YO \Wtlc:al 

• Eattrna 

• flu.ha 

Dtlc:IUPCION: CURVA VERTICAL 
EN COLUMPIO 
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1 
1 

1 
1 
1 
1 
1 

1 
t--•--j 
1 1 rr--------. ,,. --------t 

A 1 

11~-~ 
Sentido dtl Codtl\Oft'lftftlO 

···-·· 

PCV • Ptlnc:iplo de CuM Vertklll 

PI V •Punto " lllllnl~ \IMtlHI 
PTV •Principio de Tangente VtrUool 
• •Ptndl•nl• dt Entrada 

•' •Pendlenlt d• &olld1 
A •Dil.,.nclo 4• PtftdlenlM 

•E•laclo'. 

•N:mero de Ettodon• o Lofttllud d• Cl.v•• 
r • Dunlvtl de m dt El'lrollt 1 1u1 punto 41 la Cur'ft Vtrllcof 

1( .•Varla,IÓn dt Sort;llud '°' 1r15dod 41 ttndilntt K•-1-
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4,5,3 SICCIOH DI COHSTRUCCION 

Ee la secc16n definitiva que tendrá la -

calzado, normal a su eje y según su releci6n con loa 

elemontos de alineamiento horizontal, se presentan -

tren casos 1 

a).- Bombeo . 

b).- Sobreelcvoc16n. 

e).- Trensici6n del bombeo e la eobreele

vaci6n. 

a).- El bombeo debo ser longitudinal y transveral, -

si eu transversal, puede ser hacia uno o ambos -

ladoa de lo calzada para evitar que el aaua se -

estacione y provoque problemas al conductor y -

daftos al pavimento • 

b).- La Sobreelevaci6n ea la pendiente que se d6 a -

la calzada hacia el centro do una curve, para -

contrarreatar parcialmente el efecto de la 

fuerza centrifuga de un vehículo en las curvaa

de alineamiento horizonal • 
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e).- Transición del bombeo do la eobreelevac16n, -

que puede ser de dos rormao 

1.- Tranoici6n de la eocci6n on tangente a la-

sección r.n curva girando sobro el ojo do -
corona 

2.- Transición de la eecci6n en tangente a la 

secci6n en curva girando DObre una orilla 

de la corono 

Se anexan ambas figuras • 
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4 • 6. CONCLUSIONES: 

Estas conclusiones están formadas por una breve -

explicación de la metodología empleado y sus principa

les fuentes. 

1,- Se obtuvo el levontnmiento topogr6fico o detalle -

de la zona de proyecto. 

2.- Se fijaron (P.O.) puntos obligados tratando que -

las ocmdiciones de trazo de proyccto 1 fuesen comp!!_ 

tibles con las condiciones de la geogrofia del lu

gar, obteni6ndose en coda P.O. secciones de control 

medidos y ni veladas, 

3.- Se fijaron los ejes de proyecto principales y auxi

liares a partir de los puntos obligados midiéndolos 

a cado 20 mts. mínimo, Se calcularon compuestas, -

curvas verticales y se hizo la niveloci6n sobre el

ejc de proyecto. 

4.- Para la soluci6n de curvos circulares ei.mple5 y cu.r 

vas compuestas, se utiliz6 el método descrito en el 

manual de pro•rccto geométrico de carreteros de la -

Secretarla de Asentamientos Humanos y Obras Públi-

cas: que está contenido en el capitulo VII titulado 

"Alineamiento Horizontal", en el cual se den los r~ 

comendaciones y especificaciones de la AASTifO* y la 

ITE•. 

5.- Para la eoluci6n de curvas verticales se utiliz6 el 

método de la par6bolo descrito en el mismo manual,

en el capitulo VIII, titulado "Alineamiento Verti-

cal 11
1 en el que se toman en cuenta las recomenrfociQ. 

neR de la AASTHO* y lo JTF.• • 
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6.- Para la nivelaci6n transversal y longitus de los -

ejes de proyecto principales y auxiliares se utili

z6 el método descrito en el m.inual de la SAllOP. En

los capítulos IX y X titulados 11Secci6n Transverso! 

y Proyecto de la Subrasonte y Cl. 1 ulo de los Mov! 

mientas de Terrecerías". 

7.- Para el análisis de capacidad, elmbtodo que se ¡io-

dda utilizar serlt el que se describe en el manual

de Proyecto Geométrico de Carreteras dr In SAHOP. -

En el capitulo VI titulado. "Capacidad en el que e~ 

mo en los casos anteriores se adoptan algunas reLo

mendacionco de Ja AASTl!O• Y Ja lTE*, 

* AMERICAN ASSICIATION OF STATE HIGHWAY OFICCIA!.S, 

** INSTITUTTE OG TRANFFIC ENGINNERS • 
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4, 7 FORMULAS DE CALCULO 

Las formulas más usuales en el proyecto gc6mctrico -

de la vialidad urbana 1 son las siguientes; 

4. 7 .1 Del alineamiento horizontal. 

Cueva circulante siple. 

Angulo Central t;,.c. b. 

Subtangente ST·Rextan '4~ ) 
¿ 

Radio de la Curva Re• 1145.92 _G_e __ 

6 También ST/Tan A 
'1 

Longitud de curva Le..AxRx '!l 
1BO"" 

o También Le• éºte 

Grado de curvatura c. 1145.92 
Re 

Externa E-Re sec.Ac - Re 
2 

o También E•Rc (sec.~) - !) 
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4.7.2 De lu Cor.iprobuci<"lll 1h1l Ali.ncnmlcnto llorizontal. 

DisL1mc.ln Je \'l::1ibilidnd dl• ¡1a1,,ja. Dp,. d+d' 

Distancia de re.JC(.lÚn d • Kvt (metros) 

Distnncln de fn·n.Hll1 : d' .. \' 1 

254 ([+¡>) (metros) 

En donde: 

V• Vcloc1dod dl?l \'ch1culo 

ta Tiempo Je rl?.:n.:ctón 

(m/sc".) 
( ~cgundos) 

Í• Col'[icle11tv l\L> fdcción longitudinol 

IJ"' rcn;lic•nte dl• lu Curn!ll'fU 

Cmnx. ,.. 146, 000 pt+Sma.!.:..l 

\'' 

t:n dondr.: 

~1· Co<.>Hcicntt.· 1\c Friccibn Lntcrnl 

Sr.iax• Sobrcclcvnc 1611 máxima 

Va Vclí1citlad dl' pro)'ecto del vt.•hlculo 

Pe11Jlcnte de lll\ punto cunli¡uicrn de la curvu 

(P, P1, 1'2 , A), en :': 

p • l'¡ _ Al 
-¡-, 

( 1, l., t.?n metros) 
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Pendiente de la cuerda a un punto cualquiera 

p • P¡ - ~t 

Desviación respecto a la tangente 

Externo 1 

Flecha 
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4.7.3. De oltimctda o elineomiento vertical 

Longitud de Curva Vertical (Por6bolo) 

P1 - Pz 
Altura y • --

2
-L-- X' 

Longitud de curvas verticales en cresta 

Si D > L L • 2D - 2('/lf + VñJ, 
A 

Para distancia de visibilidad de parado (Dp) con 

A en %, 

L•2Dp-!!!2._ 
A 

Si D < L 
AD' 

L • 2(Vlf + Vñ)' 

Paro distanico de visibilidad de parada {Dp) con 

A en%. 

ADp 
• 425 

Longitud de curvas verticoles on columpio 

Si D > L L•2D-2H!TD 

Pendiente de un punto cualquiera de la curve 

(P, P¡, r2 , A), en %. 

(1, L) en metros 
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Pendiente de le cuerda a un punto cualquiera 

P' a P¡ - &_ 
2L 

Desviaci6n respecto a la tangente 

t•2~L l' 

Externo 

Flecha 
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4. 7 .4. De las secciones transversales 

Elementos que la integran: Corona 

Corone<: Rasante 

Pendiente Transversal 

Calzada 

Acotamientos 

Pendiente Transversal: 

Sub-corona 

Cunetas 

Contrm:unetes 

Taludes 

Partes complementarias 

Sobreelevaci6n 

Bombeo 

Transici6n del bombeo 
o le sobreelevaci6n 

Sobreelevaci6n: V' 
- 0.00785 R - M 

v • Velocidad proyecto del vehiculo Km/h 

R • Radio de la curva en metros 

M • Coeficiente de fricc16n lateral 

El manual de proyecto Geométrico de carreteros SOP, 
recomienda para zonas urbanas: S • 6% 
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4. 7 .5. De geometría analitica. 

Ecuaciones : Recta y = mx + b 

círculo 

con centro en el origen X' + y 1 
• r' 

Sin centro el el origen 

(X - h)' + (y-K)' • r' 

Intersecciones Recta con Recta 
b2 - b¡ x----
(m¡ - m2) 

b2 - b¡ 
y • m ( --- ) + b¡ 

ml - m2 

Recta con circulo: 

(x - h)' + (y - h)' • r' 

y • mx + b 

X' (1 + m)' + 2 x (mb - h) + h' + b' - r' • O 

Circulo con circulo: 

ecuaci6n de la recto y • mx + b 

que une las intersecciones. 

y • _ (h¡ - h2) X + (h¡' - tt2 ' + K¡' - K2' - r¡' + r 2 '¡ 

(K¡ - K2) 2 (K¡ - K2) 
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Apl icor resolución de intersección de recta con circulo 

ordenada media M • Re - Re cos A~ 

Cuerda Larga CL • 2 Re Sen A~ 

Angulo de lo cuerda larga 0.GcLc 
40 

Es la pendiente de la corona desde la rasante y loa 

valores recomendados son: 

Tipo de supuerficie de rodamiento BOMBF.O (pendionte) 

Huy bueno 

Bueno 

Regular 
o malo 
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Concreto hidraúlico o 

asfáltico tendido con 

cxtendedores mecánicos 0.010 a 0.020 

Mezclo asfáltico, tendido 

con motoconforcndora 

carpeta de riegos 0,015 a 0,030 

Tierra o grave 0.020 a 0,040 



4.7.6. De Ingeniería de tránsito. 

Volómen horario de proyecto (THP) 

THP - K X p X D X T.P.D. 

En donde: 

K • Factor de conversión de volúmenes promedio diario 

anual (T .P.D.) a volúmcn horario de proyecto. - -

(en %), 

P • Factor de pron6stico de tránsito (1 + i)n 

D.,. Factor direccional de distribuci6n de movimientos 

(en Z). 

S • Factor de conversión de volúmenes horarios máximos 

(T .H.H.) a tránsito promedio diario anual. - - - -

(en %), 

T.P.D. •Tránsito promedio diario anual. 

i • Tasa de crecimiento vchiculor (en %) 

n • Número de nños poro el CQDl se proyecte. 

T.H.M. • Volúmenes horarios máximos. 

T,P,D. • T.~.fl. 
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4, 7, 7, Anti lisis de Capacidad 

Una vez seleccionada al mejor al tcrnotivo y elaborado 

el anteproyecto correspondiente, se proccdi6 al análi

sis decapacided de cada una de las vías que constitu

yen el proyecto, al horizonte de proyecto de 1993. 

A grandes rasgos hemos presentado los parámetros rdni

mos que se requieren para obtener un buen proyecto, -

vial, entre los parámetros faltantes se encuentran los 

estudios viales como son: 

Aforos de tránsito en cruceros. 

Estudios origen - destino 

Estudios de lineas de transporte. 

Eatudios de cruces con semáforos 

Uno vez que se tiene el proyecto vial definitivo se Pf.2. 

cede a realizar los estudios de mecánica de suelos, -

evaluación técnico - económica del tipo de material -

que se utilizofa en el poso Elevado - Pontaco~ Conclu

yendo que debe ser de concreto presforzado en la supe.!: 

estructure y de concreto reforzado en cabezales y co

lumnas; el proyecto estructural se representará en fo!. 

ma esquemi\tica en el próximo capitulo • 
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5, PROYECTO ESTRUCTIIRAL DEL PASO El.EVADO. 

5.1 GENERALIDADES 

Las generalidades del paso elevado, las podemos con. 

siderar brevemente como: 

e) Por su uso; Viaducto 
b) Por su forma: Sccci6n transversal: Trabe-Losa. 

e) Por su comportaMicnto estructural; Isost6tico 1 -

libremente apoyado. 

d) Por su nivel de carga; Puente de paso superior, 

5. 2 SUPFJlESTRUCTURA 

Lo superestructura del paso elevado, estará formada 

por tramos de losa reforzada y tableros de concreto -

prcsforzado, sobre trabes de concreto pre?sforzado, cn

la Fig, Nº 1, se indica una sccci6n transversal gcom6-

trica del puente, siendo sus principales caractcdeti-

CDS~ 

¡, Claro entre apoyos ............ 29 .84 mts, 

2. Longitud total ................ 30,34 mts, 

3. Ancho de calzada ·············· 20.00 mts, 

4. Al tura de guarnici6n ·········· 0,26 mts, 

5, Ancho de banquetus ............ 2.50 mts. 

6. Ancho total ··················· 25.00 mts, 

1. Pendiente transversal ········· 2 % 

a. Nlimero de trabes pre forzadas ••• pze. 

9, N6mero de carriles ............ pze, 

JO, Carpeta osfática .............. 0,05 mts, 
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Para su an6lisis: 

1. Carga m6vil de proyecto .......... , HS-20 

2. Acero de presfucrzo ••••••••••••••• 18000 Kg/cm' 

3. Acero de refuerzo ordinario • • • • . • t.000 Kg/cm' 

4. Acero estructural A-36 .. • • • • • • • .. • 2600 Kg/cm' 

5. Resistencia del concreto en 

Losa reforzada y diafragmns a 

los 28 dias .... .,. .. .. .. .. .. .. .. .. • 250 Kg/cm' 

5.3 CONSIDERACIONES GENERALES SOBRE El. DISEXO DE l!NA 
SECCION EN CONCRETO PRESFORZADO. 

5.3.l Se considera que lo carga permanente provoca un -
momento mínimo y la m6vu. una máxima. 

El presfucrzo se elige de tal suerte, que bajo un 
momento máximo, es decir, en condcioncs de opcrn

ci6n, no aparezcan tensiones. Bajo cl m•'lmcnto m!

nimo, se tiene en la sección procompromido de tl!.!l 

si6n, elevados esfuerzos de compresión• en la zona 

de compresi6n, posiblemente hasta tcnsion<?s. 

5.3.2 Es de gran importancia le rcloci6n que hay entre -

la carga m6vil y la carga total. 

Esta rclaci6n crece tanto paro un tráfico intenso, 

como para pequeños pesos propios ( cloros peque- -

ños) • 
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5.3.3 Poro uno creciente porticipoción de lo cargo m6-

vil en lo corgn total, flC vn n tener uno mayor -

zona de tensiones. 

Se posa poulntinomcntc de piezas 11T11
, o scccio-

ncs, con potin superior grande hoeto secciones -

"I". 

5.3.4 Lo. eocci6n rC?ctongulor es poco propicia paro cl

cmpleo de pre fuerzo• por tener uno relación poco 

favorable Arca-momento do Inercia, secciones Pº!. 

fil odas son más oficoccs 1 si bien hoy un incrc-

mento en el costo do la cimbro, poro el peso pr2 

pio disminuyo y para el momento do inercia, so -

tic no un fuerzo mayor de comprcsi6n, creciendo -

asi las posibilidades para la oliminaci6n de la

tcnei6n, 

5.3.5 Pueden emplearse secciones posteriormente unidas 
on donde se hoce un colado do uni6n con uno pie

za original. So tiene entonces prActicamonto -

uno sccci6n 11T11
1 invertida. 

5,3,6 l.o sccci6n debo st?r tol, que no so sobrepasen -

los esfuerzos permisibles, y que so tengo un de

terminado coeficiente do seguridad al agrietami

ento 6 o lo ruptura. La rovisi6n en el ostodo -

de ruptura do la secci6n influyo fundamontollDBn

tc sobre el 6reo do acero de prcsfuerzo, Hay en 

general dos pooibilidodca para llegar a ln aoc-

ci6n, 
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a) Procurar llegar inicinlmcnto o una sccci6n cm 

dando no so sobrepasen esfuerzos pcrmislblcs

y rovisor, luego llls condiciones do ruptura. 

b) Estudiar primero los condiciones do ruptura y 

do oht onolizor los esfuerzos en condcioncs -

de operación. 

Dobe sei\alorse que un problema de especial difi

cultad en el estudio do comportamiento do elementos -

estructurales prcforzados en la prcdicci6n do les vo

riacioncs quo experimento el prosfuorzo iniciolmcntc

oplicado, ol transcurrir el tiempo, como resultado de 

las coractoristicos plásticos del concreto y dol oco-
ro, 

5.3.7 Caractcr.isticoa de los materiales: 

a) Concreto: 

Las propiedades fundamontolos quo es ncccsa-

rio revisar porn el diseño do elementos do -

concreto prosforzado son las siguientes: 

l) Roaiatoncio o lo comproai6n. 
2) Cnroctorieticae csfucrzo-dcformaci6n. 

3) M6dulo do elasticidad, 

4) Flujo pl6at!co y contraci6n. 

5) Resistencia n lo tonsi6n, 
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b) Acero de refuerzo: 

El acero de presfuerzo como es un material f.!!_ 

bricado en plantas especializadas normalmente 

conserva una calidad adecuado con variaciones 

dentro de las tolerancias especificadas por -

los reglamentos correspondientes. 

Para el diseño es importante conocer algunae

propiedades físicos como son: 

1) Resistencia a la tensi6n. 

2) La carga te6rica de Uuoncia. 

3) M6dulo do elasticidad. 

4) Adherencia, 

5.3,6 P6rdidas de Prcsfucrzo: 

En el diseño de elementos de concreto prosforza

do, se debe tomar en cuenta que la fuerza do - -

prosfuerzo sufre ciertas p6rdidas debidas a va

rios efectos como son: La contracci6n del concrs 

to, el flujo pl6.stico, el acortamiento elAstico

del concreto, lo rolajaci6n en el acero. 

Para c61culos preliminares es común englobar la

p6rdidas total de prefuerzo en un porcentaje que 

varia entre el 15% y el 25% que se distribuyan -

aproximadamente de la siguiente manero: 
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1) Acortamiento c16stico y 

flexi6n del concreto ••••••••••••• 3 % 

2) Contratoci6n del concreto •••••••• 7 :t 

3) Flujo plbstico ................... 6 % 

4) Relajaci6n del acero 2 % 

18 % 

Para cAlculos definitivos es necesario ostudiar

por separado cada uno de estas p6rdidns ya que -

estas son importantes paro el cAlculo de pres- -

fuerzo efectiva y con ello predecir las tensio-

nos y los deformaciones en los ulcmentos de con

creto presforzodo, 

En el informe ACI - ASCE 323, se recomiende con

siderar 2450 Xg/cm', como pbrdido total para ols 

montos protcnsndos. 

5.3.9 Anclaje de Presfuerzo: 

El prosfucrzo creo esfuerzos considerables en la 

zona de anclaje los cuales si no se toman les -

precauciones adecuadas pueden ocasionar fallas -

en el elemento prcsforzado, esta fallo se mani-

fiesta por medio de grietes longitudinales en -

los extremos de las piezas, 
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El problema consiste cm determinar los esfuerzos 

creados en las zonas de anclaje, esta conccntra

ci6n que se desarrolla en loa extremos de la vi

ga se considera en una longitud igual a un pero! 

te de la sccci6n, mlts allá de este peralte se -

considera que el presfucrzo se he transmitido y 

que los efectos de concentraci6n dn esfuerzos -

son despreciables. 

Existe une gran varicd1d de soluciones empíricas 

para este problema, 1·no de ellos es el siguiente: 

Se desprecia la influencia de le rcacci6n verti

cal y se considera que lo fuerza del prcsfucrzo 

se distribuye como una carga lineal o lo largo -

del ancho de la viga, con estos simplificaciones 

el problema se reduce a considerar esfuerzos cn

una sola dirección. 

5.4 Breve descripci6n del proyecto estructural. 

En la figuro N" 2, se puede apreciar un corte -

transversal estructural del paso elevado, en cl

cortc "'*", se aprecia medie sccci6n transversal

al centro de claro, y en la secci6n "B", media -

scccilm transversal en los ejes de apoyo. 

5,4.1 Losa Colado Posterior. (Figura 3 y 4) 

Concreto de f'c•250 Xg/cm' 1 y un espesor de 22 -

cm vol6mcn de concreto para un claro 38.3 m'. 
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Acero de refuerzo principal 5/8" 0 fy•4000 Ks/cm' 
Acero de refuerzo Longitudinal 4/811 0 

fy•4000 Ks/cm' 

Cantidad de acero de refuerzo paro un claro 213.45 Kg. 

5,4.2 Prelosa para claro de 30,34 m. (Fis. 5) 

dimensiones de 5,00 x 2,20 x 0,07 m, 

cantidad de piezas para un claro 35 Pzas, 

cantidad de f 'c• 250 Ka/cm' O. 77 m' /pza, 

y para un claro 26.95 m1
• 

- 138 -



r·· 1 1 

l!K>· 
i 

!f¡=
;;;=

=
=

-' 
@

) 
1 

: 

(cO
\. 

: 
: 

. 
1

: tt "'f'.'+-~I 
S

J
i 

@
)-

1 : 

·-~ 
! µ=~___¡¡ 

u 

@
 

@
 

,,',"' ·n
-
"
P

-
_

J
 

_ _:_
L

I 
· 

. 







. S.'.JQ_ FIGURA N• S. 
~a:o.4.llii!.@l-°55 1 ~::._¡._=::::::¡3Q ___ .. ___ ~30. 1 55: 

l '¿ -- -- ~ -, - ~ ! l / Q4 . 1, 
1:1:&:::s::::i:::•c:::=:~v<;::a;;:x:_,_ · , 'Z. 1..3__ - · ·- - · -¡-JL_1 i¡ --- - . -- - - ,_,' .. h . ,g;>/7', -y;;~-=-0z~ :' 

1 ' 1 SeirDbr!l,,,@) a:;.¡ __ 3.)_e-o/"'-dos-:J/c _ J2 • 495 ¡Lt.Ji 

E L E V A e LQ_N - P _ _R_E .. L_O _S __ A e_ L_A R o DE 30.34m 
CORTE E 

. • J . ~ 

~ -. 
t------r·--+----+-4----1---!I ~ 

's 
1 ~ 
·1 ~1· Cl' 

'"'' 
1 ~' ~ 

iFp l l¡l ll \ H
1
ll ll ! Ufll ll~I \ 1!!!!11 

PRE LOSA C_LA_R_O ____D_E_ 30.34m _ 



134 

1 - ... ~ 
lll 11! t /(J 

1 asó 

SECCION EN EL. CENTRO 

DEL CLARO 
isc.l·M 

FIGURA N' 6, 



·~ 

2Z -· 
1 · --. 

1 
1 

( 
1 

1 1 

' 1 
' ' ¡ 1 
1 1 
1 1 1 

1 
1 

' 1 1 
1 ' 
1 1 
1 1 
1 1 

.... 
~ ,: 

~ .... a 

"' ~ "' 
~ ~ ~ . -1-

: 1 
1 

1 1 : 1 
I 

i 
1 

~ 
lll 

1 
30 ~4 

VISTA -1-



CORTE-E
i.sc.m.! 

FIGURA N• 8, 



5.4.4 DIAFRAGMA (Hg. 2 y Y) 

fl diafragma en los apoyos scr6 de concreto rcforz.!!_ 

do f'c•250 Kg/cm 1 de· 0.40 x 1.67 m, y lo cnntidad -

de concreto para 2 diafragmas dr upoyo es de 38.3 -

m'. 

~l acero de refuerzo principal serts de 1/211 ~ fy• -

4000 Kg/cm' lo mismo que el acero longitudinal. 

5.4.5 CABEZALES 

Loa cabezales serán de concreto reforzado f 1c•250 -

Kg/cm' con acero de refuerzo, diferentes diámetros, 

fy•4000 Kg/cm'. 

5.4.6 COLUMNAS (f'ig. N• 10) 

Les columnas, serán dcconcrcto reforzado r'c·200 -

Kg/cm~, .con dos columnas gemelas de 2.50 x 2. 70 m.

y con altura variables. 

EJE H lllfS) VOL UH, CONCHETO 

4 ............ 6.575 ............. 87.10 

5 ............ 7.628 ............. 101.10 

6 ............ 8.583 ............. 113.70 

7 ............ 9.222 ............. 122.20 

8,., ......... 9.445 ............. 125.10 

11. ........... 9.085 ............. 120.40 

12 ............ 8.100 ........ ..... 115,30 

13 ............ 8.390 ............. 111.20 

14 ............ 7.655 ............. 101.40 

15 ............ 7.269 ............. 96.30 

16 ............ 5.520 ............. 73.10 
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El acero de refuerzo fy•400 Kg/cm 1
, en general son: 

ctel Nº 5, 6 y 10, y sus cantidades de acero: 

PILA ACERO DE REFUERZO 
(KG) 

4 ................ 25,512 

5 ................ 27,745 

6 ................ 29,488 

7 ................ 30,817 

8 ................ 31,332 

11 ................ 30,496 

12 ................ 29,813 

13 ................ 29,275 

14 ................ 27,779 

15 ............... . 

16 

5 .4. 7 CIMENl'ACION 

26,964 

23,457 

5.4.7.1 ZAPATA AISLADA (Fig. 11) 

Zapatas cuadradas aisladas de UO x 10. mts. y pe

ralte de 2.60 m. con un volumen deconcreto de 184.10 

m1
, con f'c•250 Ka/cmª y 25,474 Kg, de acero con -

"di6metros de varillas del N' 5,6,10 y 12, fy-4000 -

kg/cm'. 

5.4. 7.2 PILASIRONES DE CONCRfil'O ARMADO 

Funcionando como pilotes, se colocaran pilastrones

dc concreto armado de 1.50 m. de Qt, l) Pus. por u

pato a1~~ada, con una profundidad, promedio de 2.4 m 

utilizandose para una serie de pilastrones 373.9 11' 

de concreto f 1c•250 Kg/cm'. 
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y una cantidad de 41,371 Kg. de acero fy•4000 Kg/cm' 

CONCLUSIONF.S FINALF.S 

El uso del prcsfucrzo en sun dr·· \'Driantcs de pos-

tensado y prctcnsado ha extendido notablemente el -

campo de aplicaci6n del concreto reforzado al mejo

rar el comportamiento de óstc en lo que se rcficrc

tanto a agrietamiento como o deformaci6n, 

Gracias al prcsfucrzo se pueden salvar claros entes 

inconcebibles de estructuras de concreto reforzado -

con estructuras relativamente ligeras y esbeltas, -

Se vislumbre ye la' posibilidad de alcanzar claros -

de 500 mts. en puentes carreteros; en efecto, el -

prcsfucrzo ha ampliado el campo de aplicaci6n dcl

concrcto a aplicaciones que antes eran del dominio

º ox1tlusivo del acero. Por Último, como ventaja -

adicional, puede citarse la redu~ci6n en los consu

mos convcncionalcs cquivalcnt<?s 1 gracias a le elte

rcsistcncio de los ttccros de prcsfucrzo • 
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