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. JANTROODUCCION.

1.1, BREVE PERSPECTIVA DEL DESARROLLO
URBANO &N MEXTCO.

La dinémica del proceso de urbaniza --
¢ién y un acelerado crecimiento demogréfico toma
ron por sorpresa a nuestra organizacién social.
El reto que tenemos planteado es el de construir
en un lapso de 18 aflos, una nnclon de caél el -w
doble de la actual (1.8 veces), la cual serd --—-
predominantemente urbana (71%). En nuestras «=-
cludades se concentrarén presiones excesivas de-
empleo, educacidén y servicios, de 85 millones da’
habitantes, ésto es, mdas del doble de la produc-
cién urbana actual.

Mientras, en el primer siglo de vida -
independiente, la poblacidn de México crecl§ ~=-



sélo en 7 millones de personas, en la segunda --
centuria el fncremento ser8 de 120 millones, es-
decir, més de diez veces la poblacién del aflo --
1800 .

Y mientras en 1925 ablo la cuarta par-
te de la poblacién era urbana, en el aflo 2000 lo
serd ol 71X, Para esta fecha, habrd 53 millones
de mexicanos mis que ahora, y précticamente «--
todos vivirdn en ciudades, pues el campo no debe
contener mAs de 53 millones de habitantes, de --
manera que la adecuada explotacidén de sus recurw
sos permita al campesino alcanzar un nivel deco-

roso de vida.

La induatria y los servicios deberéin,~
pues, proporcionar sustento al resto de la pobla
cién., -En otras palabras, cada uno de los ———
mexicanos que nace hoy, es un poblador urbano --
por lo que, al ritmo actual, cada afio habra que-
dar atencién a més de 2 millones de nuevom ~~~-
habjtantes en las ciudades.

La tarca a realizar no debe sorprender
nos; en la actualidad muchas de nuestras ciuda -
des de han duplicado, tf!pllcndo & cuadruplicado
en un corto plazo, estd aceleracién de los ke



fenémenos demogré&ficos y del proceso de urbaniza
cién es tal que, si no salimos de nuestra —--=-
sorpresa y enfrentamos los problemas de manera -
integral y coordinada, se puede perder toda --=--

oportunidad de resorverlos.

El pafs ha possado una etapa en que la-
escala de sus principales problemas adquiere una
nueva dimensibn, la curva exponencial de todas -
las gr&ficas se ha convertido ya en una linea -~
vertical y ascendente . El no actuar hoy reper-
cute a corto plezo y hace que se vaya perdiendo-
la oportunidad de resolver nuestros probleias a-
tiempo. Las decisiones positivas, por tanto, ==

son mis necesarias que nunca.

Sin embargo, la gravedad del problema-
poblacional y del proceso de urbanizacién exige-
que nuestrn desarrollo urbano se organice como -
un gran movimiento social y como un proceso de -
movilizacién de todas las fuerzas del pafs, que-

oriente y encabece el Estado.

No puede ser de otra manera, mixime -~
cuando la tarea consiste en modificar la inercla
del:crecimiento urbano actual y cambiar radicel-*

mente las tendencias de poblamiento que se -w—-



vienen manifestando en los {ltimos aflos. Es la =~
dnica alternativa, pues la estructura actual de-~
nuestras ciudades limita seriamente cualquier -~
posibilidad de desarrollo econémico y social -~-
equilibrado.

Somos plenamente conscientes de que --
con decidida voluntad y participacién podemos --
aduefiarnos del futuro y definir desde ahora el -
pafs que debemos construir. Y lo primero que se
nos ocurre es que ha de ser un pafs més racional
en la distribucién de su poblacién urbana.

México se ha caracterizado tradicional
mente por tener pocas zonas de gran concentra ~-
eién y una gran dispersién rurual: Una tercera -
parte del pafs se aglomera en tres &reas metropo
litanas, mientras que més de 9 millones de mexi-
canos viven en 83 mil poblaciones de menos de -=
500 habitantes,

Eata dicotomfa, concentracién-disper -
sibén, se agudiza en la medida en que generalmen-
te crecen con mayor rapidez las poblaciones de -
mayor tamafio, yu que se da una relacibn directa-
entre la dimensién de las mismas y las oportuni-

dades de realizacidén del cludadano.



Este equilibrio urbano regional es el-
espejo de.nuestras desigualdades econbmicas, ---~

polfticas y soclales,

Se estima que en cinco ciudades se =--
concentra el 82% de toda la industria del pafs y
el 78% del personal ocupndo en ese sector. Hay-
que recordar que el PIB per-clpita del Distrito-
Federal es B80.7% superior a la medie nacional y-
3 veces mayor que en el Estado de Oaxaca. En --
Nuevo Lebén, Jalisco y el Distrito Federal se --
concentra el 33% de la oferta educativa del ~---
nivel superior, y el 24% de la de nivel medio =-=-
superior y #l 22% de la oferta del nivel medio -
b&sico, En s6lo 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 -~
diantes de secundaria. AUQque esta situacidn ~-
indudablemente tiende a modificarse, no dejan de
ser patentes los desequilibriocs regionales en -~-

todos los 4rdenes de la vida nacional.

La enorme diferencia en oportunidades-
de empleo y educacibén, asf{ como en niveles de -~
ingreso, condiciona los mpvlmientos migratorios,
que siguen presionando a las grandes ciudades. -,

Esta polarizacién es el principal problema que -



tenemos a futuro para poder organizar la vida de,
las fAreas metropolitanas, pues, o se moderniza el
campo y se atacan allf, en su lugar de origen las
causas de la miseria . rural, o las grandes ciuda -

des seguirfn ruralizéndose.

Sin embargo, no se¢ podrd evitar que el-
campo rechace y las cludades atralgan; precisa ~-
mente en la medida en que se reorganice el sector
agropecuario, el campo no podréd alojar mls pobla-
cién de la que tiene, =i en verdad queromos que -
exista equilibrio social y justicia distributiva-
en México. Alimentar bien al pafs, va & exigir -
producir en el campo cuatro veces m&s que ahora,-
pero el resultado de ese incremento en la produc-
tividad tiene que repercutir primero, en la -----
mejorfia de la poblacibn campesina actual; si se -
crece mﬁs. serh a costa de mantener los niveles -
pnupérrimcs del ingreso rural que tanto agoblan -

la concliencia del pats,

Lo que Bf se debe evitar, es que la -=-
nueva poblacién urbana y las corrientes migrétd -
rias internas slgaﬁ concentréndose eri dos o tres-
grandes centros de poblacibén y sobre todo, en ei-
Area metropolitana de la cludad de México:



De todo lo anterior se desprende que -
la planeacién urbana del pafs y especialmente el
fﬁturo de nuestras grandes cludades dependen por
completo del rumbo que imprimamos al desarrollo~
econémico, pues se implican en éste los proble ~
mas de la produccién agropecuaria, de la planea-
c¢ién industrial y del crecimiento del sector ---

terciario o de servicios.

La organizacién de nuestras ciudades -
no puede realizarse sino como parte, en primera-
instancia, de una planeacién nacional que «c-eca-
descienda luego a nivel regional y finalmente —-
llegue a las determinaciones locales o estricta-

mente urbanas,

Al contemplar el panorama urbanc del -
pais, salta como primer gran problema, la excesi
va y creclente concentraclén en el frea metropo-
litana de 1a Ciudad de Méxlico, concentracidn que
distorciona toda la estructura del pafs, El -«
plan de desarrollo del centro del pais orienta -
la formacién de un cinturén de ciudades circun -
dantes al Valle de México, en un radio de 150 -=
Km., aproximadamente, con el lin de establecor =-
una corriente periférica de actividad econémica-

que estimule tanto el desarrollo urband we--we-



industiral como el intercambio reci{proco del pro
ductos y servicios entre estas dos 4reas, forman
do as{ una barrera a la migracién hacia la -==-w
metrépoli. Toluca, Querétaro, Pachuca, Tlaxcala
Puebla, Cuautla y Cuernavsca integran un circulo
de ciudades, detrds de las montaflas, y en torno-
a la Ciudad de México en las que se deberf =—---
mantener un cinturén verde alrededor de la =—~=«
metrépoll.

Cabe advertir, que dicho plan no =—wew=
constituye por si{ s6lo la msolucién integral del-
problema de inmigracién y crecimiento demogréfi-
co del Valle de México ni del problema de urbani
zacién creciente del paf{a. Daben aplicarse ~---
ademés enérgicas medidas tendientes a solucionar
el problema del drea metropolitana y de 8u ~m=-
interconexién con el sistema nacional.

Es importante el andlisis del medio -~
ffaico, como condicionante objetivo del creci -~
miento de nuestras ciudades, porque constituye -
un aspecto clave, aunque generalmente reragado,-
en los anAlisis de nuestra realidad. El primer-~
elemento es el agua, que desde tiempos anceetra-
les ha sido factor decisivo de nuestros asenta -
mientos humanos y gque hoy df{a se vincula también’



al problema de laus fuentes enrgéticaa.

En México, pafu de altiplano, tenemoa-
34 cludades de més de 100 mil habitantes, 23 de-
las cuales #e ubican arriba da los 500 m.s.n.m,,
donde el potencial hidréulico apenas es del 15%-
nacional, pues eos obvio gue el rocurso agua, so-
distribuyo generalmente por gravedad. FPor ésa -
razén las cliudades méds grandes del mundo, con la
s6la excepcidén de la capital de México, se ubi -
can bajo la cota de 250 m. De ellaa, nueve s0 -~
sitdan a la orilla del mar, 2 o menos de 100 -
kms,, de la CosBta y una a menoa de 200 kma., -=-
Chicago eatd a la orilla de los grandea lagos, y
s6lo Moscd y México son urbes verdaderamente —--«

interioren.

En cuanto al abaastecimiconto de agua w«-
potable, 10 ao nslentan en las mArgenes de algdn
rio causaloso, una a 1a orilla de un- lago, tres-
a menos de 60 kme., de un lago, y 86lo 108 ==w=-
Angeles y México no cuentan con fuentes cercanas
de agua en v&lumen suficlente, con la diferencla
de que la captacién hidrAulica para la Cludad de
Los Angeles 3e encuentra a mayor altitud y puode
fluir por gravedad, mientras que en la Ciudad de
México aa preclaso bombear el agua hasta 1,100 n,*



de altura, y, paradéjicamente, fue necesario =
reallzar la mayor cbra de {ngenierfa de la histg
ria naclonal para drenar la urbe y dar salida a-

las aguas negras y pluviales a un costo muy alto.

Respecto al problema del agua, la —--=--
Ciudad de México no tiene parangén en el mundo,-
y a pesar de ello, es entre todas las Ciudades -
mayores, la que crece mfs aprisa, al extemo de -~
que reclentes estudios de la CEPAL y del Banco -
Mundial, estiman que serd la mayor urbe de la --
tierra en el afio 2000 mrdin cuando logremos hacer-

disminuir sus actuales tendencias de crecimiento.

Se debe afladir que proporcionar agua a
un habitante del Distrito Federal, cuesta actual
mente clnco veces mAs que en cualquier otra ---
Ciudad importante del mundo y que, pronto esta -
relacién serf de 10 veces en la medida en que -~
tengamos que rocurrir a fuentes cada vez mas =--
alejadas, y de menor altutid. Traer el agua del
Rio Cutzamala, requirié consumir el 7.5% de la -
produccién total de energfa eléctrica del pafs -
en 1983, para bombear 20 m3 por segundo gue se -
trafa a la Ciudad de México, desde allf resulta-
indispensable no seguir tomando este tipo de ~--

decisiones de emergencia para resolver 108 =—--a

- 10 -



problemas de la capital, sino orientar con mayor
decisién nuestra accién y recursos hacia otro .,

esquema de desarrollo urbano.

El pafs no debe darse el lujo de soste
ner en estas condiciones una urbe de 25 millones
de habitantes como se calcula en el m&s optimis-
ta de los casos, que tendrd la zona metropolita~
na de la Cfiudad de México en 16 aBos mls.  Seria
un pesado lastre para el desarrollo de la nacién

entera,

Pero, entonces, sHacia qué Ciudades o~
Regiones debemos procurar canalizar los 35 millo
nes de habitantes que gradualmente se {rén ----
incorporando a la poblecién urbana de aqui al -
aflo 20007.

. Se necesita analizar primero la situax
cibén geogrdfica y econémica de nuestras principa
les ciudades y ver si tienen posibilidades de ~-
absorver un crecimiento raciovnal como urbes ~---
modernas, es decir, 81 cuentan con todos 108 —w-
elementos adecusdos para el desarrollo-urbano} -
fuentes inmediatas de agua y energéticos, —-—=e--

auelo suficiente, suministros agropecunrios ---o

- 11 -



‘cercunos, comunicaciones e infraestructura, -,
potencial real de desarrollo econfmico y un Area
de influencia de tamafio adecuado al crecimiento-
inducido.

El 85% de nuestra poblacién vive en el
altiplano, donde apenas se cuenta con el 15% del
agua del pafs, mientras que el 15% vive en las -
coastas con el 85% de los recursos hidriulicos., =~
En esta situacién, 86lc & 6 6 de nuestras prin =~
cipales ciududea_podrien ger aptas para crecer,~
pues las demds no pueden albergar sino hasta w=-=~
cierto nimero de habitantes, dados losm recursos-
disponibles; pasado ese nimero empiezan lag ---~

degseconomfas urbanas en materia de servicios.

Algunas ciudades, por estar ubicadas -
en zonas Aridas y semiéridas, veréin limitada a -
corto.plazo su capacidad de absorver mis pobla -
¢ién en forma absoluta; tal es el caso de la -~--
mayorfa de las ciudades fronterizas, de -—=me-=-
Hermosillo, Torreén, Monterrey, etc,

Pero veamos al pafs de acuerdo con sus
sistemas de Ciudades y sus Regiones econémicas y
'

bajo el punto de vista del crecimiento urbano.

=127



En primer lugar, tenemos la zona cen -
tral, ligada al Valle de México, qu*, sabemos ya
no debe crecer; luego estid la cadena de Cludades
del Bajfo, es &sta la zona mas importante y méis-
o menos equilibrada, pero depende hidrolégica --
mente de un sélo R{oc, el Lerma, por lo gue su --
desarrollo y riqueza s verén limitados sl la --
poblacién crece demasiado, aquf debemos procurar
racionalizar el crecimiento para que no se repi-
tan los fenémenos de congestionamiento que ya --
conocemos. Es indudabtle, sin embargo, que esta-
regién puede constituir una alternativa {nmedia-
ta para la relocalizacién de la actividad econé-
mica y poblacional.

En seguida estd el caso de Honterrey y
su zona de influencia, donde la situacién €8 ---
todavia més cr{tica por las limitaciones en mate

ria-de agua y energéticos,

Otra regibn econbémica muy destacada es
la franja del Pacf{fico, al Noroeste de México, -
importante emporio agricola; aquf{ si cabe espe. -
rar un intenso crecimiento urbano futuro, pero -
también se verd limitado por su alejade situa --
cién de los mercados principales y por el crfiti-
co balance hidréulico entre el uso del agua ===

- 13 -



Rara fines de riego y para abastecimlento urbano,

Las ciudades fronterizas del Norte, ~-
por otra parte, estdn todas aisladas y No —=wm-~-
dasarrollan regiones econémicas amplias; més ~---
bien forman parte del sistema urbano de las «~--
Ciudades Norteamericanas, carecen de fuentes de-
agua, y en algunos casos, hasta de produccidén --
agropecuaria cercana. Aungque estén creciendo ~--
répidamente en base a una actividad comerclal e~
industrial ligada a la frowntera y gracias a =-=-=
importantes obras de infraestructura, no cabe --
eaperar que sean solucién a nuestro explosivo -~

proceso de urbanizacién.

Otras regiones del paf{s tampoco ofre -
cen muchas probabilidades de alojar grandes =---
concentraciones humanas: La Costa Surceste del -
Pacifico, por su formacién montafiosa, no.ofrece~
regiones econbémicas propicias, excepto una «e--
parte del Estado de Chiapas. Sin embargo, en la
Costa del Pacifico pueden desarrcllarse hermosas
Ciudades como Puerto Angel, Acapulco, Ixtapa «-=
Zihuatanejo, Puerto Vallarta, Manzanillo, La ---
Costa Oaxaquefla, etc., las cuales aprovechando -
sus extraordinarios recursos naturales, pueden -,

construirse en polos de desarrollo econbémico -=--

-4 -



fundamentando en el turismo si no crecen demasia
do, o Ciudades Portuarias industriales, como la-
que estd surglendo en Lézaro Cérdenas Las ————

Truchas,

Por otra parte, tenemos la Penfnsula -~

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

tampoco podri asimilar una gran poblacién y ~-e
deberd raservarse para el desarrollo turfstico y
la explotacién de sus importantes recursos natu-

rales.

En la Peninsula de Yucatén, tienen —--
perspectivas de crecimiento, Mérida y otrags «-«
Ciudades. Lamentablemente la regidén confronta -
también el problema de la falta de agua, debido-
a la {nfiltracién y escurrimiento de la misma --
por la conformacién calcédren del suelo, el cual-
‘ademés no puede aplicarse a las actividades -wea

agropecuarias.

En el resto del pafs tenemos otra =—--
parte alrededor del 40% del territorio cubierto-
por montaiias y las extensas planicies firidas de-
la Meseta del Norte, donde por razones obvias -~

tampodo podrén surgir grandes Ciudades,

-.15 =~



LQué nos queda? ;Cu&l es entonceas, la-
zona donde podrfan vivir los millones de mexica-
nos del futuro?: La franja costera 22} Galfo S::
Néxico. -—-

Esta regidén es la tinica con recursos -
{limitados y barates de agua, se encusntra entre
los Rfos Péinuco y Usumacinta y entre Tampico y -
Ciudad del Carmen, donde aproximsdamente el 10%-
del Territorio Nacional recibe el 65% de los =~
escurrimientos del pefsa.

En cuanto a suclos, esta zona ofrece -
amplios espacioa y cuencas agropecuarias muy —--—
ricas. La tierra es de las més fértiles del -~

territorlio nacional.

En lo que respecta a los energéticos,-
basta decir que ‘el principal recurso natural de~
México, el petrdleo, asf como el gas, Be extraen
casi en su totalidad en esa regién y allf se =«
encuentra la reserva hidroeléctrica més grande -
de México., La explotacién petrolera y el ~=-w--
desarrollo de la petroqufmica bAsica ofrecen --- °
‘posibilidades magnificas de expanaidn industrial

- 16 -



Su caracterfastica de zona Costera le ~,
permite :gmhién un amplio desarrolle portuario -
;bisrto al comercio nacional y mundial., HO «w=-
debemos olvidar que las mayores netrépolis -----

industriales del mundo son costeras.

Ademfs de contar con los Corredores de
Altamira-Tampico, Tuxpan, Ostién-Coatzacoalcos -
y C&rdenas~Villahermosa, ésta regidn se vincula-
al futuro desarrollo del Imtmo de Tehuantepec, -
cuyas envidiables situacibén geogréfica y abundan
cia de recursos, la convierten en una extraordi-
naria zona para la industrializacién y en uno de
los m&s importantes centros de comercio mundial-
del porvenir, sobre la base de potenciar adecun-
damente los PUertos Industriales de Coatzacoal -
cos v Salina Cruz, e ir adaptando al crecimiento
1a comunicacién entre ellos, como ya se viene ==
haciendo con el proyecto Alfa-Omega que desarro-
lla del Istmo de Tehuantepec. La riqueza agrope
cuaria de esta regidn que atin no se aprovecha ~-
plenamente, su capacidad energética, el ——————
desarrollo de las industrias qufmicas y petro --
quimicas y su carficter de vinculo Inter-ocefinico
otorgan al pafs formidables perspectivas de --
desconcentracién urbana. La interrelacién entre
el desarrollo de la regién del Golfo de México ~
y del Istmo de Tehuantepec, pricticamente la. —--i

17 -



Gnica reserva territorial del pafs dtil para el-
futuro crecimiento urbano, tendria resultados -~
nltamente positivos e histéricos en el proceso -

de forjar nuestro propio destino.

X Sin embargo, esta regién, dadas sus --
caracteristicas Areas de inundaciones y su inci-
plente comunicacién con el resto del pais, no ha
desarrollado ciudades que representen polos de -
atraccién de tamaflo significativo, con excepcién
de Villahermosa, Tampico y Coatzacoalcos., El -«
proceso tendria que promoverse mediante inver -«
siones substanciales en infrasstructura social y
econdmica y acondicionando sus ciudades para que
puedan absorver una buena parte del futuro = =---
crecimiento urbano del paf{s y aprovechen plena--

mente su riqueza y recursos naturales.

¢Qué se necesita? Vias de comunica ~=-
ci6én de primer orden con el Altiplano, entre ---
México y Tampico, Minatiltén y Villahermosa, lo-"
mismo que entre Monterrey y Tampico; impulsar --
enérgicamente los proyectos de control de Aveni-
das de los Rfos Pénuco, Papaloapan, Grijalva y =
Usumacinta, programando los sistemas hidréulicos
a futuro con la viata puesta en una nueva dinfi--
mica de poblamientos, establecer complejos ===«

integrados de produccién industrial y de servi -
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glos, llevar centros de salud y de educacién de-
un nivel que corresponda a la e¢scals del desarro
110 que s; busca; desarrollar la tecnolog{a «---
adecuada al trépico hdmedo, principalmente en ==
los nspectos agropecuarios, acufcola y urbano.

Por otra parte, el proprama de deacen-
tralizaclén de la administracidén piblica federal
s¢ orlenta a determinar el traslado de ciertas -
dependencias gubernamentales fuera de la capital
El cumplimiento de dicho programa es [mposterga-
ble, de la mdxima importancia y marece el apoyo-

do toda la ciudadanfa.

Es compransible que las fuertes tradiw
clones polf{ticas y adminiatrativas hagan diffcil
esta accién, pues todom loe ramos de la adminis«
tracidn pliblica e incluso las emproana del Eastu-
do giran en torno de la sede del Poder Ejecutive
No se propone unn aueva capital federal, aino la
descentralizacidén gradual del aparato administra
tivo. Hoy las comunicaciones modernas permiten=-
borrar distancias y mantener contacto eatrecho -
entre el centro y cualquier parte dol! pafs. VY -
uno se pregunta 1 (Es correcto levantar una e«--
torre de tamailo 8in procedente dentro de la =ww-
capital para destinarla a las ofi{cinas centralen
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de Pemex 7, ¢ No serfa 16gico cambiar la sade a-
la zona del auge petrolero en el Sureste del =-«a
paf{a ?, ¢ La Comiaién Federal de Electriocidad ~=~
necenitn realmente oficinas a media cuadra de -~
Reforma ?, ¢ La Secretarf{a de Feasoa, on plena ==
Avenida Alvaro Obrepédn ?, O bien, pensando en -
el sector privado, ; Serd acertado ubicar las ==
oficinas de Mexicana de Aviacién aobre la Aveni
da Xola, de la Ciudad de Méxioo en lugar de =mww
Guadalajara, por poner un caso ?, Ratas y otvas
depandencias piblicne y empresas privadas ewe=-
podrfan ir a vitalizar 1la actividad sconémica de
zonas nds adecuadas do ucuerdo a nus fuyoiones,«
como por ejemplo, el Inatituto Mexicano de} -~
Café se cambié a Jalapa, Industria del llierro lo
hizo hace 20 afios a la Cludad de Querétaura. Ra-
tos sop adlo algunoa ouantos ejemplos de 10 w=e
mucho que se dobe dejar de hacer o hacer en eate
sentido, ‘

Indudublemente que un plan de desarro-
110 para la Costa dol Golfo de México do la w~w
dagnitud del que estamoa proponiendo exige ~—w-
desplegar la energfa nacional hacia un objetivo-=-
ain precedente, pero eatamos seguros de que loa=
mexicanos podemos lograr esta gran hazaflga weee=w
nacional. EB indispensable aplicar polf{ticas -~
audaces como lap que se han impoatado en &)l a--J
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Valle del Tennessmse, en el Noreste de Kazakhetan
en la Unién Soviética, o en Singapur, El caso =
de Singapur em particularmente interesante: Ea=-
una Tslita del tamaflo del Valle de Méxioco, con =
dos millonea y medio de habitantes, pero, a ==«
pesar de ello y de no contar con recursos natura
les, produce 4.5 veces mds de lo que producimoa-
nosotroa en el Distrito Federal y Estado dé «we
México, Y lograron easto, convirtisndo on unos -
cuantos afloa au pequeilo pafa en toda una moderna
Ciludad, perfectamonte organizada y apoyada on --
uno de loa puerton industriales més importantes-
del mundo.

México, on oconclusidén, ha llegado a un
punto en el gue, por voluntado propia, o bumcando
au personalidad y de acuerdo s sus personalida -
des y medion, eatd forjando una nacién moderna,-
por lo ques ha de ngrandar la proporcidn de sus -

cafuerzos.

Hemos vivido por siglos la {lusién del
Altiplano; hoy éate nom rechaza, no cabemos en -
&1, Debemos tener ol valor de organizar el ~--=
viraje histérico, el regreso a nuestros orfigenes
hacer florecar otra vez la cultura madre, la ==

civilizacién olmeca del Golfo, &, ai se quiere,-
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desembarcar y fundar de nuevo la Villa Rica de -
La Vera Cruz, porque 8sélo ah! se encr ntra &l --

potencial de un progresoc autosostenido.

Con la decisién y audacia con que ===
nuestros antepasados buscaron en su tiempo los -
sitios més adecundos para establecerse y crecer-
arménicamente, con la energfa con gue fundaron -
Ciudades e imperios, con la ambicién y mistica -
con que exploraron el territorio nacional y «~--
crearon poblaciones a lo largo de toda la geogra
fin patriai as{ los mexicanos de hoy debemos —--
decidir el futuro, pensando en las dimensiones -
actuales de nuestra sociedad, y hacer que el --
eafuerzo colectivo se oriente hacia donde la -w-
convivencia humana pueda triunfar y realizarse -

mejor.

Ta22 4



2.~ OESARROLLO URBANO &N LA CIUDAD
0E mEXICO,

2.1 GENERALTODADES o

Que la Ciudad de México empleze a ~--o
vivir los problemas y fenémenos del siglo XXI, -

no nos debe sorprender.

Durante sus siete siglos y medio de -~
existencia, ha sido una de las metrépolis més --
grandes del mundo. Mosaico de todo tipo de =---

atracciones y problemas propios del urbanismo,

La Ciudad de México donde se concentra

el 50% de la actividad econdmica nacional; el -«
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80% del comercio al mayoreo; el 90% de las —_——
materias industriales; el 40% del turismo que «-
entra al pafs, el 60% de los energéticos disponi
bles para toda la Repiblica; el 60% de los recur
sos financieros; el 30% de los alimentos produci
dos y el 20% de la poblacién econémicamente =---

activa.

No obastante esta intensa concentracidn
de factores de desarrollo, el Distrito Federal -
tiene una &rea de 86lo 1,495 kildémetros cuadra -
dos, que equivale al 0.78% de la superficie de -
la Repiblica Hexicana.

El incremento de poblacién en el ww-w
Distrito Federal provocado por la explosifén w--
demogréfica (en 1986, somos ya doce millones, -~
s861lo en la demarcacién del Distrito Federal, y =~
diecisiete si contamos los habitantes del &drea -~
metropolitanﬂ. La inmigracidén desde diversos --
puntos del pafs, aunado a otros factores, todos=-
ellos dinfmicos, son causas de grandes problemas
que nos aquejan, los cuaian son ampliamente ----
conocidos por todos nosotros, Uno de éstos es -
el "Problema Vial", )
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La problem&tica que se presenta en la-
circulacién de vehfculos particulare. (dos millp
nes de vehfculos con incrementos anuales del 12%)
La deficiencia en el transporte. urbano {con el -
transporte municipalizado, actualmente se ——
encuentra en proceso de transformacidn y se es -
pera que al finalizar 1985 contar con 12500 ---
unidades de servicio), Traen como consecuencia-
que el nlmero de viajes con diferentes propési -
tos: Trabajo, compras, negocios, § simplemente -
para fines de diversién crezcan también a ritmo-
acelerado, requiriéndose un sistema integral de-
vialidad y transporte. El espacio disponible --
para la circulacién tiene que ser compartido a -
cada momento por un nimero mayor de vehfculos y-
peatones; y la necesidad de buscar soluclones --
para mejorar la eficiencia y capacidad del siate

ma vial existente es por tanto inaplazable ...

2.2.« UBICACITON.

La Ciudad de México esté localizada --
dentro de un circulo de altas montafias y volea -

nes 3

El Popocatépetl y el Iztacfhuatl al «-

Oriente.
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El Ajusco al Sur,

La Sierra de las Cruces, el Monte Alto
y el Monte Bajo, al Poniente.

Y cerrando el circulo por el Norte, La
Sierra de Guadalupe,

Este cfrculo ha sido llamado "Valle de
México' , pero no lo es, pues carece de salida -
natural para sus aguas, t@cnicamente es un ~~~--
anfiteatro, muy grande, al que nosotros denomina
mos nuestro Valle.

Hace 8 6§ 10 mil afios, el "valle" era -
una regibn de lages y pantanos poblada por ~=--
grandes animales ya extintos, y por unos pocos -

de seres humanos, cazadores primitivos,

Dos ¢ tres mil afios despubs la tierra-
explotb en volcanes, crefindose los depbeitos de~
lava y tezontle localizados al Sur del Valle. El
Xitle, uno de los volcanes mfs pequeiios, locali-
zado al pie del Ajuasco, cubrif con su lava la ~r
zona de Cuicuilco y Copilco, ocultando la extra-
fin pir@imide circular que hoy vemos justo enfren~
te de la Villa Olimpica. Los geélogos creen r--~
que el Xitle estuvo activo hacia el aiio 6000 a.c.
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¥y los historiadores se preguntan : (Quién —---
construyd esa pir&mide? ;Qué clvilizacién y --
qué pueblo vivié, adord, y fué destruido en ese
lugar? .

Otros doa mil o cuatro mil afios des ~-
puén de la erupcibdn del Xitle, un pueblo extrailo
llegdé al Valle y funddé Teotlhuacfn, construyendo
el centro ceremonial més grande de nuestro =---<
anfiteatro, para vivir un esplendor durante --«-
centurias, hasta el siglo VIII de nuestra era, -
cuando esa Ciudad :

"Que dlamaaon Tectihuachn,
poague exa el mefor lugan
donde los ascitores estaban
enterradoa” .

Fué destrufda por otro pueblo, tan ~-
desconocido como ellos, que quemé y derribd ---
edificios y templos, perc no pudo acabar con su*

memoria.

"Porque como ellos declan:
cuando musamos, no ¢4 veadad
que morimos;
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Porque vivimos, xenacemod,
deguimod vivos,

estamod dedsplentos, y esio
nod hace Lelices”,

Muchos pueblos viniero, vivieron y -~
desaparecieron en la leyenda antes de que, muy-
al Horte, en el mistico Chicomostoc, iniciaron-
su peregrinar las siete tribus Chichimecas, ~--
seguidos por loa Chalcas, Tepanecas, Acolhuas,-
Tlahuicas, Tlaxcaltecas y, finalmente, los Mexi
cas o Aztecas, herederos de la gloria acumulada

durante siglos.

2.3~ MEXTCO- TENOCHTITLAN.

Los Aztecasgalieron de Chicomostoc en
Aztlén, e iniciaron su peregrinacién en el aflo-
de 1160 d.c., y medlio siglo después en 1216, --
llegaron al Valle entrando por Zumpango. Recha
zados, peregrinaron hacia el Sur por Tizayuca,-
Aolhuacan, Ecatepec, Tulpetlac y Atlacuihuayan,~-
hoy Tacubaya.

De aqui pasaron al Cerro de Chapulte-
pec, era el nafio de 1245,
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"Porgue México aln no existla,
habla bejucos y campos de caiia
donde hoy esté México".

En Chapultepec, Tenoch (su gufa y «-a
sacerdote)}, establecié a sv pueblo en tierras del
reino Tepan=ca: Lo organizé como nacidén guerre -
ra y allf se eligid a su primer "Tlatoani", o rey
"Huitzihuitl el Viejo". <Construyeron defensas --
alrededor del gerro y pronto fueron atacados por-
las tropas confederadas que mandaba Copil, el -2
hijo de Malinalxochitl, quien en el mito césmico-
es hermana de Hultzilopochtli y es llamada ~~w-=-
Coyolxauhqui. Vencedores los Aztecas, captura -
rén y sacrificaron a Copil cuyo corazdn ain =w-=
“tibio y palpltante", fué arrojado entre lags «--
hierbas enmedio del lago.

En el afio 2, Ome Calll y en el sitio -=-
en donde por orden de Huitzilopochtll arrojara P
el sacerdote Cuauhtloquetzqui el corazén de ---=
Copil, un 18 de agosto de 1325, los Aztecas =~~=--
fundaron su Ciudad en una Isleta llamada Tlaco ~=-

mulco.



" All&, donde se yeague ¢l nopal
cerca de las piedaas

vieson con alegria

como 4se eagula un aguila,

s0bre aquel nopal...

alll eataba comiendo algo,

do desgasraba al comex

cuando ed aguida

vidé a dos mexicas

incliné su cabeza ...

Sihuenza y Géngora afirmi que en el --
sitio donde se encontré la roca estubo la -———
capilla de San Miguel de la Iglesia Mayor 6§ --e-
Catedral primitiva de México; esto nos coloca en
la cercanfa de la Torre Sur-Oriente de la ———
Catedral actual, y es un hecho que durante la -
excavacién de la estacidédn "Zécalo" del Metro,en-
su cabezera Norte y a unos cuarenta metros al --
Oriente de la Torre menci{onada, fué necesario, -
destrufr la dnica formacién rocosa natural que -
se encontrd en el total de la excavacifn realiza

da en la zona,

As{, parece confirmarse también la ~--
opinién de Orozco y Berra, quién dice que la --
roca donde se posé el aguila, debe buscarse en-
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la parte m&s austral, (de la catedra'), tal vez-
hacia el frente del Palacio Nacional,

* Donde el Gguile descanasa,
donde {o4 tigrea esién,

¢ ea adorado ed <o0d,
oagudlosa de 41 misma

eatb la Ciudad de

México Tenochtitlén " .

Desde su fundacién la Ciudad de iéxico
fué perfectamente trazada y dotada de todo lo ==
necesario. Al reapecto, sl historiador, Don . «~-
Hanuel Toussaint anota... "Loa art{fices e-~---
indigenas que trazaron la Ciudad de Tenochtitlén
se revelan no aélo como perfectos urbanistas, =--
sino dotados de un gran sentido del arte., El ~-
ndcleo del trazo estaba constitufdo por el recin
to amurallado del gran Teocalll, A manera de -~
“Ejes" cuatro importantes calzadas desemboca ~-
ban en el centro. Es decir, que deade lejos, -~
cualquiera que fuese el camino que se¢ siguiera -

se vefa la enorme mole del gran templo..." .

El trazo de las grandes calzadas que -
unfan a la gran Tenochtitlén con tlerra firme se

han conservado con igual importancia hasta «e--e
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nuestros dfas,

a) .-

b) .~

[

d).-

La Calzada de Tenayuca, hoy
Calzada Vallejo,

La Calzada Nonoalco-Atzcapotzalco

La Calzada Tlacopan, que sigue el
curso de las actuales calles da -
Tacuba, Avenida Hidalgo, Puente =~
de Alvarado, Ribera de San Cosme-
v Calzada Wéxico-Tncuba.

La Calzada Iztapalapa, cuyo traxo
general ful seguramente el mismo~
de la actual calzada de Tlalpan y
su prolongacifn a Xochimilco.

Es interesante scdalar que existfa una

circulacibn que unia a los poblados circunveci -

nos con la gran Tenochtitldn: Tenayuca, Atzca =
potzalco, Tacuba, Chapultepec, Mixcoac, Coyoacin

€ lztapalapa.

El esquema vial a base de ncequias, =~

estaba totnlmente de acuerdo con los sistemas de

trangportacibn, que eran los "acallis" o barcasr

por los que se

localizaban grandes embarcaderos-

en puntos estratdgicos,
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Para 1521, los limites de México- ===
Tenochtitlfin eran:

Por el Norte: A las Calles de Juventi
no Rosas y Avenida del-
Trabajo.

Por el Oriente: Hasta Ferrocarril de --

Cintura y Morazin.

Por el Sur: A las Calles de Chimal-
popoca,
Por el Poniente; Hasta muy cerca de ==~

Bucareli y Guerrero.

Estando dividida en cinco "Barrios" :-

"Téopan, Moyotlan, Cuepopan, Atzacoalco, y como -

barrio independiente la antigua y vencida Ciudad
de Tlatelolco,

Cuando los espafioles entraron a la -~
"Gran Ciudad de Tenustitldn-México", a los ocho~
dias del mes de noviembre, afio de Nuestro Salva-
dor Jesucristo de mil quinientos diecinueve afios
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-~ Como nos relata Bernal NDiaz Del ~---
castillo -, .. " Nos quedamos admirados, y ==
decfamos que parecia a las cosas de encantamien~
to que cuentan en el libro de Amadis, por las -~
grandes torres y cues, y edificios que tenfan -~
dentro del agua, y todas de calicanto, y afin ---
algunos. de nuestros soldados decfan que si ---

aquello que vefan, gi era entre suefios , . , * ,

La Ciudad con sus pirBmides y hemosos~
edificios limitados por limpias y amplias calles
y canales, desbordante en vida y movimiento, ~---

contenfa una poblacifn estimada en 200,000 -~

habitantes, (las principales ciudades egpafiolas-~
como Sevilla y Madrid, contaban con 100,000 y =~
150,000 habitantes cada una)., . . Pero fu@ ---=-
degtruids despus de 74 dfas de heroica lucha,

Esta era la Ciudad que conquistaren -~
los espafioles en 1521, trazada con un profundo -
conocimiento de la geometria y de la planifica -
¢ifn, lo que indica el genio de nuestros antepa-
sados indfigenas.
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. 2.4.- LA CIUDAT COLONIAL .

Sobre los escombros que quedaron en -=-
esta urbe lacustre, despufis de que Cortés con la
ayuda de indfgenas aliados-traidores la mand§ --
arrasar, pues la nueva ciudad " ... Habfa de ser
donde habfan vencido y donde habia sentado la =--
antigua México.,., ", y el cabildo de la ciudad -~
confirmé esta desicidn en noviembre de 1521,

Esta desicifn puede considerarse mera-
mente politica, revestida con argumentos reli.--
giosos, de construir sobre sus ruinas la miAs ---
grande ciudad hispdnica en América; aunque desde
todo angulo urbanistico y militar, esta desicidn

fuera un craso error,

La cota del Distrito Federal es de --~-
2400 metros sobre el nivel del mar y mids del 80X
de los recursos se encuentran en una cota menor~
a 500 metros, Ademds la Ciudad estaba lejos de-
ser un punto militarmente fuerte, puesto que ~~--
podfa ser sitiada con gran facilidad cortando --
sus accesos a tierra firme, inclusive los =~«~=-
conquistadores se habfan mostrado partidarios de

edificar la nueva capital en la regidn Suroeste-
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de la Granm Tenochtitlfin, en la poblacibn de ~-~
CoyoacBn, o bien en la vencida Tlacopan (Tacuba)
El mismo Cort&s se habfa retirado con su ejbrci-
to a Coyoac{n, por haberlo considerado mejor ---
situado,

La localizacitn de la Ciudad en el ~-=-
mismo punto de la Capital Azteca, centro geogré-
fico de los antiguos dominios, era 1la indicada -
para cumplir los objetivos de la conquista, a la
par que aseguraba el control administrativo, de-
la fuerza de trabajo y el &xito de 1los nuevos -~
sistemas tributarios establecidos al crear una -
continuidad geogrifica, en el lugar asiento wme=
del poder, Todo habfa cambiado, pero el poder y

la dominacifin emanaban del mismo sitio.

Sobre el trazo original de los aztecas
fué relativamente flcil para el urbanista impor-
tado el "alarife" Alfonso Garcf{a Bravo, aplican~
do el trazo en Damero, o de cuadrfcula, respetan
do el nficleo central como plaza mayor y los ~---

Ejes Prehisplinicos:

De Norte a Sur, la Calzada Iztapalapa;
y de Oriente a Poniente, la Calzada de Tlacopan,
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para la localizacibn de la traza el cruzamiento-

de las actuales calles de Corregidorn y Correo -~

Hayor.

El nombre de la "traza", qued§ para --
llamar a la Ciudad habitada por los Espafioles, ¥y

los linderos fueron los siguientes:

Al Norte:

Al Oriente:

Al Sur:

En las Calles de ———
Cocheras, Chiconautla y
Puente del Cueve (hoy -
calles de Replblica de-

Colombia).

Por las Calles de El -~
Armado, Espalda de «--
Santa Teresa, Bafio de -
los Candnigos, la ~--=-
Santfsima, Alh6ndiga, -
Santa Efigenia, Talave-
ra, Callejfn de la ===
Danza y Aguilita (hoy -~
Calles de Leona Vicario
AlhBndiga y Talavera.

Lo constitufan las -—
Caller de San Pablo, -~
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Al Puniente:

Buena Muerte, Estampa -
de San Miguel, San ===~
Jerbnimo, Tornito de --
Regina y Plaza de las -
Vizcafnas.

Cerrando la "traza" y -
de. Sur a Norte, el -==
1imite qued8 fijado por
las Calles del Tecpan =
de San Juan, Puente del
Hospital Real, Colegio-
de San Juan de Letrfin,-
Santa Isabel y Rejas de
la Concepcién (hoy Eje-
Central LAzaro CHrdenas
¥ hasta hace poco San -
Juan de Letrfin, Juan -~
Rufz de Alarecfn y  w=-
Aquiles Serdfin,

Mis alla de la “traza", sin precisar =«

Calles y Avenidas, se erigieron cuatro barrios -

parroquiales para la poblacifin indfgena, esto ~-

vino a marcar el inicio de un crecimiento «====

desordenado,
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Tres cuartos de siglo después, la ~»=-
Ciudad de México, lucfa moderna, y el Napolitano
Juan Francisco Carreri Gomelf, en su libro "Giro
del Mundo", editado en Italia en 1699, anotf ~---
sobre la Capital de la Nueva Espaia lo siguiente
" ., . . La Ciudad, estd fundada en casi perfecto
plano, su figura es cuadrada y parece un tablero
a causa de que Bus calles son rectas y asimismo~
largas, bien empedradas y estén puestas hacia --
los cuatro puntos cardinales . . . " ,
. + . No tiene muros ni puertas, y se entra a -
ella por cinco calzadas ¢ caminos terraplenados,
y son los de La Piedad, San Antonio, Guadalupe,-
San Cosme y Chapultepec , ., ,

Pasado el fervor constructivo de la --

etapa de sy fundacién, la Ciudad no denotd -
mayores cambios, hasta el siglo XVIIL ; en -~
aquella €poca bajo el virreinato de Revillngige-
do; se revisten con piledra las calles y se les -
dan nombres y nimeros, se instala el alumbrado =~
plblico y se organiza un servicio de recoleccibn

de basura, de correo, archivo general y museo.

El proceso de urbanizacidn, se habia -
iniciado ., , ,
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Durante la €poca colonial ta red vial-
fué creciendo, comunicando los poblados perifé -
vicos, de acuerdo con los medios de transporte.-
Bl paseo de Bucareli se destacd por su magnitud,

pues sobrepasé las necesidades de la Epoca,

Al finalizar el siglo XVIII , se -

realizaron trabajos importantes como son:

a).~ E1 levantamiento del primer plano
topogrfifico de 1a Ciudad de Méxi-
co, realizado por el Teniente ---
Coronel Don Diego Garcfa Conde --
para entonces la Ciudad contaba -
con 347 calles y callejones, 78 -
plazas y plazuelas, una catedral-
y 14 parroquias, 41 conventos, 10
colegios p;ihcipales, 7 hospita -
les, 3 recogimientos, 1 hospitals
de pobres y la Real Ffibrica de ~-
puros y cigarros, E1 8rea urbana
ocupada era 14,5 kilBmetros cua -
drados, albergando una poblacidn-
de 113,000 habitantes,
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b).~ En 1794 el Maestro Mayor de la --
Ciudad, Pon Ignacio "astera, rea-
1i26 el primer plano regulador -~
oficial,

¢).- Se crea la Academia de San Carlos
y se levantan los edificios de --
los Colegios de Minerfa, de San -
1ldefonso y de las Vizcafnas, los
de la Aduana y de la Casa de ~-=
Moneda; casi se concluye la ~==a
Catedral y se reedifican muchas -
iglesias, se levanta un teatro y-

ge arreglan los mercados.

2,5,- LA CIUDAD EN LA REPUBLICA,

Durante el Segundo Ilmeprio, el creci -~

"miento de 1a Ciudad fué lento y el tejido vial -
era acorde con los medios de transporte, Se »--
construye la Avenida mfis importante de la ciudad
capital, El Paseo de la Reforma, de Trazo ~---~-
totalmente europeo, que se conserva sin grandes-
modificaciones hasta nuestros dias, y se inicia-
la construccifin de la primera colonia, la de los

arquitectos, colonia méis 0o 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 w---
Guerrero, y en la misma &poca, surgif la Santa -

Marfa.
2.6,- LA CIUDAD EN EL PORFIRIATO ,

Durante el mandato de Porfirio Diaz, =~
impuso su presencia un nuevo elemento, el ferro~-
carril, que cambif la fisonomfa de la ciudad a -
su paso por ella, y que llev6 al contexto urbano
estaciones, patios de vias, y talleres, provocan
do cruces peligrosos con los vehiculos de —
traccifn animal y con los primeros vehfculos de-

motor.

En este perfodo aparecen nuevas colo -

nias, como La Morelos, La del Rastro, La -
Candelaria y La Peralvillo,

La Ciudad de MExico empieza a crecer,-
su poblacifn es de 541,000 habjitantes y amplfa -

su extensifn al construir las colonias Condesa,-
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Roma, Cuauhtémoc. Aparecen las primeras calles
asfaltadas y se introduce el alumbrado pfiblico.

La Ciudad cambia su fisonomia de ----

acuerdo con la etapa que vivia,

2.7.~ LA CIUDAD EN LA REVOLUCTION .

Viene la Revolucifn, ecos de las bata
llas y la migracibn mfs alta de la historia -~-
nacional invaden la Ciudad de México, absorvien
do haata el 65% del crecimiento total del pafs,
segln datos expuestos por el profesor Luis e=-=
Unikel, mientras la "casta dorada" nacional y -
extranjera la abandonaba,

Tiempo de confusidn, inquietud y -o--
tozobra. Se combatfa o se vitoreaban efimeras~
victorias en las calles, Zapatistas, Villistas,
Carrancistas, cada quien tuvo su gloria hasta =«

que se consolidd la Revolucidn.

2,8, NACE EL DISTRITO FEDERAL .

Sin dejarse impresionar por la inesta
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bilidad politica producida por las corrientes --
antagfnicas socialistas y fascistas y los ———
conflictos entre Igleala y Estado, la Capital --
crece a tal grado que su poblacifn ya alcanza --
1,300,000 habitantes, que en 1929 se estima ===
prudente crear un Distrito Federal (D,F.) forma-
do por la Ciudad y las antiguas municipalidades,
ys invadidas, que pasan a ser delegaciones., El -
jefe de este flamante D.F.,, no serfa electo y --
desempefiarfa su cargo por nombramiento del. ~=--
Presidente, El sistema concentrado, poco a poco

afianzaba sus posiciones.

Al iniciarse la misma dE&cada, 32,000 -
vehiculos recorren las calles citadinas. El -~
sistema de transporte piblico, tranvias, trole =~
buses y taxis, hace que lugares como Xochimilco,
Tlalpan, La Villa, San Angel, antes tan distan--
tes estén ahora a la vuelta de la esquina,

Los carros particulares, continuarén -
siendo durante varias décadas, un lujo ex8tico -

permitido s6lo a unos pocos.

El desarrollo de la infraestructura =
urbana intensifice la concentracifn del capital~
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en la Ciudad. Los bienes de algunos antiguos -
latifundistas conjuntamente con los de nlgunos-
nuevos ricos, origina el hasta ahora florecien~
te negocio de los fraccionamientos que tan ---
arbitrariamente determinaria el crecimiento ~--

urbano,

Es en &sta dicada (1930) que se ----
prolonga la Avenida de los Insurgentes hacia el
Sur, hasta entroncar con la carretera de Cuerna
vaca; se construye La Avenida Revolucifn, La --
Calzada Tacubaya y El Camino M&xico-Tulyebualco.

El proceso de industrializacién, ace-
lerado en el paf¥s, por la Segunda Guerra Mundial
haya en la metr8poli la vieja infraestructura,-
mercado y servicios colaterales pars asentarse.
Su auge es iunmediato y da lugar a un espectacu-
lar proceso de urbanizacidn imponiendo a la ---
ciudad nuevos patrones de conducta.

£l Distrito Federal, crece incontrola
damente y cambia por completo su fisonomia, se-
crean nuevas lfneas 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 actual Viaducto, siendo la-
primera via de acceso controlado en México y ~--
Ginica que cruzaba la Ciudad de Oriente a Ponien-
te, En c¢sta misma &poca el Baulevard Puerto ---
Aereo adquirif su trazo actual; El Paseo de la -
Reforma se conectd con la carretera a Toluca y «
1a Calzada Vallejo con la Carretera a Querétaro.

En la década de los cincuenta, el «--
drea urbana rebasd los limites del Distrito ---
Federal, se cred Ciudad Satélite, y esto hizo --
indispensable la construccidn de la rama Ponien-
te del Anillo Peritérico, que se une al Horte --
con la carretera México-Querétaro, y al Sur con~
el Viaducto Piedad. Se entubaron los Rios San -
Joaquin, Consulado, Churubusco, y se construye =

ron amplias Avenidas en lo que eran sus cauces,

En los afios setentas el poder de . ~=-=-
atraccién en la Ciudad de MExico, se ve incremen
tado por la televisifn, dia a dfa un verdadero -
ejército de casi 1000 viene a incrementar las -~
filas de marginados. Avalancha incontrolable ==
que d& origen a Ciudades de cartén, palos y =--
hojalatas, donde todo desperdicio de la indug ~-
trializacifn encuentra uso. En cstos afios se --
prolonga el Viaducto Piedad hasta la Avenida ---
Rio Churubusco, arteria que poco a poco se va ==

haciendo insuficiente, al pasarse de los 48,000~
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vehfculos que la transitaban en la década de los
cuarenta.’” Se prolonga el Anillo Pc.iférico =---
hasta Cuemanco, y ademfs se construye el Viaduc-

to Tlalpan.

Muchas obras viales se construyeron en
esta época y la mancha urbana adquiere proporcig

nes gigantescas.

En 1969 al igual que una ciudad moder=-
na que se precia de tal, Mé&xico, inaugura tres -
lineas del Metro, que pronto se hacen insuficien
tes proyectiindose su ampliacifn. Hoy en 1985 a~-
7 1ineas, el problema del trdnsito; 2'000,000 -~
vehfculos se torna dramdtico y demanda una ~---
insoslayable solucidn, a fin de aliviarlo se ==~
construye un Circuito Interior que con sus trébp
les y Vias rdpidas trata infructuosamente de --
atenuvar el congestionamiento y la neurosis de ~-
los conductores. Hoy la Ciudad de México cuenta

con 34 Ejes Viales.

Asf el MExico de hoy, Tenochtitldn de-
ayer - con su destino de tierra prometida -, se
ha transformado en la Tercera Ciudad més grande-
del Mundo.
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Con cerca del 18% de la poblacidn =---
total del pais, 12 millones de habitantes, =----
concentrada en el 0.78X del Territorio Nacional-
y un indice de crecimiento demografico del 13.4%
anual, la densidad de su poblacifn es 190 veces-

mds que la densidad media del pais.

En su drea 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 las ventas netas, Tiene el 417 de las-
estaciones de radio, y el 75% de las escuvlas ~--
profesionales. De los 211 kil8metroa cuadrados-
que ocupaba en 1842, se ha expandido hasta ----
cubrir con sus 16 delegaciones 1,495 kilSmetros~
cuadrados unidos por 1560 kildmetros de calles y

viaductos.

Ahora todo ha cambiado, todo es —-=-=
distinto, -'El espeluznante crecimiento de la ~-=-=-
Ciudad la ha transformado en una "megaldpolis” -
que como hidra 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 ---

Basflica acorde con la &poca.
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§6lo el gran cuadrilitero que un dfa -
albergf el Teocalli, Plaza Mayor, Piuza de la -~
Constitucidn o Z8calo, algunas décadas con ==--
Jardin pedestal y estatua, otras 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- ---
Tenochtitldn.

Asi ha sido siempre, y ..., lSiempre ~-

serd asi ? ,



3. VIALIDAD EN LA CTUDAD DE MEXICO

3l GENERALIDADES .

El incremento de la poblacién y de las
diatancias entre origen y destino, han originado
problemas en los transportes colectivos, lo que-
ha obligado a gran parte de la poblacién a ~w=-
udquirir automéviles para su uso privado, ocasig
nando con ésto, la saturacién de la superficie -
de rodamiento disponible debido a la baja efi --
ciencia de fste sistema de transporte por el --
espacio ocupado por pasajero transportado.

Y sabiendo que la infraestructura vial
metropolitana estd constitufdo en la Zona Centro

de la Ciudad, por estrechas calles cuyo trazo -~
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data de la Epoca 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 continuacifn no planificada de 1la traza ---
original, presente innumerables deficiencias y -
problemas tales como: Avenidas que carecen de --
continuidad de seccidén en su recorrido, o no se-
unen en sus extremos con otras que puedan ———
distribuir el trifico convenientemente; no exis-
ten Avenidas continuas que permitan velocidades-
de recorrido razonable ¢ las alternativas sufi -
cientes y adecuadas para desplazarse de un ==-=
origen a su destino por rutas directas; el =---
estacionamiento de vehiculos en ocasiones en ---
doble fila, reduce la capacidad de circulacidn -
de las Avenidas; los tapones y la mala sincromni-
zacibn de los semdforos producen en gran medida-
los congestionamientos que a diarioc se sufren en
la Ciudad.

Todo lo anterior se traduce en gran --
perjuicio para los usuaries y para la Ciudad, ya
que al disminuir las velocidades de circulacién-
y aumentar las distancias en origen y destino, -

ge ocasiona el incremento en los tiempos de ----



recorrido con las siguientes pérdidas en horas--

hombre.

El Departamento del Distrito Federal,-
ha desarrollado mGltiples estudios al respecto,-
el logro mds significativo de estos estudios ha-
gido sin lugar a dudas el lograr interrelacionar
los diversos elementos existentes en la Ciudad.-
Esto es, niveles gociceconfmicos, infraestructu~
ra, servicios, vialidad, uso del suelo, etc., de

cada regidn del Area metropolitana.

Se observa que las condiciones especi-
ficas de una zona, como son: tipo de habitacibn
nivel de ingresos, caracteristicas de los servi-
cios, etc., afectan a su correspondiente —————
seccidn de vialidad, y a su vez una modificacifn
en.la vialidad, modificard las condiciones de -~

esa zona, de gu uso del suelo etc.

El Departamento del Distrito Federal -~
desarroll8 un programa denominado "Plan Director"
que egtudif individualmente cada uno de 108 «~~=
aspectos del problema metropolitano y posterior-

mente los "integr6" a una solucibn general,

Los aspectos analizados, entre otros,-

fueron los gsiguientes:
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Demografia.
Ecosistemas.

Uso actual del suelo,
Etapas de desarrollo.
Sigtemas urbanos. )
Vialidad.

Uso futuro del suelo.
Servicios urbanos.
Patrimonio cultural.

Legislacibn urbana.

Como resultado del estudio de la vialji
dad, se concluyd que adem@s de que la Ciudad -~

est? desarticulada y que crece anirquicamente:

1).~ Carece de vias de comunicacifn -
continuas que permitan recorrer-
las tanto longitudinalmente como

transversalmente.

2).- E) flujo de transporte en el --
frea metropolitana, es similar,-
al del pafs, ya que el centro, -
es un punto obligado de cruce de

una gran parte de las rutas,



3}.-

4y.-

5).-

6).~

El sistema vial ofrece pocas =~
alternativas para eacoger el «-
camino hacia un destino, y hace
uso desmedido de las pocas -
arterias de acceso controlado =
con que cuenta, efectufindose ~-
vecorridoa sumamente largos., --
Las obras inconclusas de las ==
arterias de acceso controlado,~
minimizan los beneficion de loa

tramos en servicio.

Por la estructura vial y el ---
actual sistqma de transporta, -
gran nfimero de personas cruzan-
el centro de la ciudad, Del -=
total, sflamente la mitad ticne
como destino el primer cuadro,

Se observa una mejor articula -
cifn en el sentido norte-sur, =
mientras que os muy deficienter
de oriente a poniente.

La falta de estacionamiento y -
de asincronizacibn de semfforos,
aaf como la mezcla de distintos
tipos de transporte, provocan =~
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7).

Para
Plan Director,

un sumento en los tiempos de ---
recorrido.

No existe informacidn ni aeduca -=
cibn vial al habitants, que le -~
permita optimizar el uso de la --
infraeatructura vial.

resolver esta prohlemftica, el -
propuso la vealizacidn de log -=--

siguientea Programas de Accifin:

a).~

bY.-

Q)=

d).~

e) -

Implementar la Red Vial de la -=-
Ciudad y de su Area Motropolita-

na.

Dividir la circulaci8n por tipo-
de transporte.

Reorganizar las rutas de autobu-
aas de pasajeros.

Reorganizar las rutas y horarios
del transporte de carga.

Retabular las tarifas del trans-
porte colectivao,
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Basado en todo lo anterior, el sistema
vial urbano en la Ciudad de MExico, qued§ inte -

grado de la siguiente manera:

Dos subsistemas, uno PRINCIPAL o -
PRIMARIO que estructura los espacios de la ~---
Ciudad y forma parte de la zonificacifn racional
del uso del suelo; lo integran las vias que ~=-
tienen como funcifn primordial la de facilitar =~
la circulacifn y definir el esquema general de -
la Ciudad. Y otro sistema COMPLEMENTARIO o =~
'SECUNDARIO, destinado fundamentalmente a dar --=-

acceso a las propiedades colindantes,

VIALIDAD PRIMARIA: a),~ Vias de acceso contro
iado.

b).~- Ejes Viales o Vias ~=
Preferenciales.

VIALIDAD SECUNDARIA: a).- Calles Colectoras.

b%).- Calles Locales.

Los factores principales que influye =~
ron en el disefio de los siatemas urbanos son:
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a).- . Necesidad de viaje § movilidad,

b).~ Necesidad de acceso a las'zonas-

de desarrollo,
c).- Red vial existente,
d),~ Sistema de transporte,

e),- Uso actual y futuro del suelo.

El establecimiento de un plan de ———
clasificacidn debe estar basado en la localiza -
cifn del movimiento del trfinsito de paso y en =-
las necesidades de acceso a los 1imites de las -
propiedades colindantes. Las necesidades de -~
acceso se reflejan en los requisitos de entradas
y salidas y el uso de freas adecuadas de astacig
namiento temporal para ascenso y descenso de ---
pasajeros y la carga y descarga de bienes y ===

prestacidn de servicios.

Al evaluar estos factores, deben o==--
tomarse en cuenta los requisitos de trinsito -=-
actuales y futuros y los planes de uso del =~=--

suelo en las zonas consideradas.

El producto final de un buen plan de -
clasificacifn vial urbano, es una red de calles~-

que sirven de integracién con las zonas ————
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industriales, de empleo, escuelas, parques y -~
zonas residenciales, caminos y jurisdicciones -~
adyacentes dentro del drea metropolitana que -~
prevea una circulacifn y acceso de trdnsito -==-

satisfactorios.
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3.2.¢

urbano es

DESCRIPCION DE LOS SUBSISTEMAS

La funcibn primordial del sistema -

la de proporcionar un medio para el --

traslado de personas G bienes, Este traslado se

puede realizar como peatones en autombviles, ---

autobuses,

camiones, trolebuses, etc., para una-

variedad de propGsitoa tales como trabajo, ===«

compras, diversiones, educativos y de n--jocios.

3.2.1.

3j2.1.

-~ VIALIDAD PRIMARIA .
1.~
vias de Acceso Controlado :

La funcifn de las vfas de acceso ===~
controlado es la de facilitar la movi-
lidad vial, Manejando vSlumenes.de --
trfinsito de paso a través de sistemas-
de calles, permitiendo al sistema vial
cumplir su funcidn adecuadamente. A --
su vez garantiza niveles adecuados de-
seguridad a vélumenes de tr8nsito -~--
elevados, controlando que los puntos =

de acceso sea total y todas las =~~-we«
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intersecciones importantes . crucen-a .-

desnivel, €ste subsistema se conocer@-

con el tlrmino de autopista.

En la Ciudad de México, las principa ~

les vias de acceso controlado son :

a.l),-

PERIFERICO :

En proyecto es un anillo ——
exterior a la Periferias de la-
ciudad de México, hasta la -~~
fecha se han construido 31,4 -
kilémetros, que son la parte -
Poniente y Sur, dicho tramo se
inicia en la colindancia -del ~
Distrito Federal con el Estado
de México a la altura del ----
Toren de Cuatro Caminos, =----
continuindose hasta Cuemanco -
(Xochimilco), y faltando por =~
construfr la parte Oriente y ~
Norte completa, conecta la =---
entrada a la capital con la --
principal autopista del Norte-
del pais, M&xico-QuerBtaro, y-
comunica al Distrito Federal -
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a.2].,-

con la Regibn Industrial del -
Norponiente del Valle de Méxi-
co y con la zona matropolitana
del Estado de México, que =~--
tiene una poblacidn aproximada
de 3.5 millones de habitantes.

VIADUCTO TLALPAN {17.3 KM.) :

Tiene cuatro carriles de alta-
velocidad y cuatro carriles de
baja velocidad. Su orienta =~
¢idn es de Norte a Sur y tiene
dos tramos: El primero se «--
indica en la Avenida Fray ---
Servando Teresa de Mier, hasta
Taxqueda, y el segundo tramo -
va del Puente de Acoxpan a la-
salida de la Autopista México=
Cuernavaca.

Hacia cl Norte se.continfa . -=--
hasta el Z6calo por las Aveni-
das de . Pino Sudrez y 20 de --
Noviembrej el tramo de Taxque=-

‘fia. a Puente de. Acoxpan es un ~

Boulevard que toma ¢l nombre =~
de Calzada de Ttalpan, ahi se-

bifurca para el segundo tramo-
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a,3),-

de Viaducto y la Calzada se =--
continfa hasta el pueblo de --
Tlalpan.

Al eliminarsc en 1978 el -~-==
camellén separador de log ~--
carriles de alta y baja veloci
dad, se aumentd un carril en -
cada arroyo, quedando 10 -~-a
carriles en total, excepto en-

los cruces de pasos a desnivel

VIADUCTO MIGUEL ALEMAN V. 1

Con una longitud de 9.6 Kms. =~
estd formado por cuatro carri-
les de alta velocidad y cuatro
carriles de baja velocidad y -
su orientacibn es de Poniente~
a Orieate. Por el lado Orien-
te llega hasta la Calzada ---~
lgnacio Zaragoza a la altura -
dc 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 ww-

cruce de las Avenidas Patrio -
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a,4),-

tismo y San Antonio, en la -~
actualidad, al igual que en -~
otras Avenidas, el niimero de =~
carriles se ha aumentado, ----
disminuyendo el ancho de los -
existentes, por lo que, en ---
algunos troamos, el Viaducto -=-
Miguel Alem&n, tiene seis ~o-

carriles de alta velocidad,

CIRCUITY INTERICR :

Tiene una longitud de 39.5 Kms
Es una via anular de acceso =-
controlado que rodea el centro
de la Ciudad, por lo que es la
Via mds préxima al Arvea cen ~--
tral congestionada que nos ==
permite una opcidn para-evitar
cruzar el centro de la Ciudad-
en forma innecesaria, al —=--

aprovechar calzadas y avenidas

existentes, la mayorfa - -
construidas sobrec el curso de-
antiguos rios, entubados, su -
construccifén no requiere de --
extensas afectaciones y demoli

ciones, este trazo permitid -~
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que a lo largo de sus 39.5 Kms,
de proyecto; {inicamente gse --
realizaran afectaciones en el-

15% de su desarrollo.

Con el propfsito de resolver la situa~-

cidn conflictiva en el Norte-Poniente de la ~=-

Ciudad, desprovista de vialidad bésica, come un-

primer paso, se decidif construir viass rdpidas -

radiales (Rio San Joaquin y Parque Via) en &sa ~

drea que permitieran descongestionar el tramo --

poniente del Anillo Periférico y ofrecer opcio -

nes racjonales en los largos recorridos detecta-

dos en los estudios.

a.5.-

LA RADIAL DE $AN JOAQUIN

7.6 KilS.

Con cuatro carriles de alta -~
velocidad y:cuatro carriles de
baje velocidad.

Se inicia en el Circuito -
interior, en el cruce con ===
Avenida EjEército Nacional, y -~
termina en . la autopista ————
México-Querétaro, a la altura-
del Toreo de Cuatro Caminosj ~
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a.bl.-

cuenta con un distribuidor vial
en la confluencia ae las Aveni-
das Ejército Nacional, Mariano-

Escobedo, Newton y Thiers,

LA RADIAL PARQUE VIA {11.4 KNS}

Con seis carriles de alta --
velocidad y cuatro de baja ~-=-
velocidad.

Se inicia en el Circuito Inte-=-
rior, en el cruce de Marina ---
Nacional, y termina en la Calza
da de las Armas, 1i{mite con el-
Estado de México, cuenta con un
distribuidor en el cruce con la

Calzada M&xico-Tacuba.

AVENTDA INSURGENTES NORTE :

El lo. de Diciembre de 1979, se
inaugurd el tramo comprendido =
entre.la Glorieta de Potrero y-
en entronque con la Autopista -
México-Pirdmides.

Tiene ocho carriles de alta ~--
velocidad y cuatro de baja velo

cidad.
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3.2.2,- 'EJES VIALES 0 VIAS PREFERENCIALES

Este subsistema, conjuntamente con las-
vias de acceso controlado, deberfi servir como red
primaria para el movimiento de trdnsito de paso -
de. un lugar a otro dentro del &mbito urbano, Per-
mite un enlace directo entre los generadores de -
trinsito principales, la central comercial y de -
negocios, centros de empleo importantes, centros-
de distribucifn y transferencia de bienes y tarmi
nales de transportacifn en toda el drea urbana.

3.2,2.1.- TRAZO DE EJES VIALES .

Es conocido que en nuestra ciudad son -
pocas las calles continuas y sus viae alternas, =~
sin embargo, fue factible que con obras menores -
y afectaciones en la zuna de estudio, se pudo -~~~
implantar un esquema reticular de vias preferen -
ciales con la méximan seccifn posible, siguiendo ~
los ejes cardinales Norte-Sur y Oriente~Poniente,

E}l trazo cuadricular estd constituido -
por 34 Ejes viales, cuya longitud total es de ==
500 Kms.
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3.2,2.2.~ IDENTIDAD DE LOS EJES VIALES.

La estructura de la identidad estd =~~~
determinada por. las coordenadas Norte-Sur y =w==-=
Oriente~Poniente, que se cruzan en la esquina -=--
formada por las calles de San Juan de Letrfin y -~
Tacuba, donde se encuentra ubicado el edificio de

Correos.

Todos los ejes al Norte de la coordena~
da imaginaria Oriente-Poniente, se denominan ===
Ejea Norte, llamindose nlimero uno, al mis cercano
a la coordenada, y aumentando progresivamente su-

numeracidn conforme se alejan hacia el Norte.

Todos loas Ejes localizados al Sur de -=
dicha coordenada imaginaria, se denominan Ejes --
Sur, siendo el nlimero uno, el mfs cercano & €sta,
su numeracidn aumenta progresivamente conforme se

alejan hacia el Sur.

Todos los Ejes localizados al Oriente =~
de la coordenada Norte-Sur que estf constitufda -
por el Eje Central, se denominan Ejes Oriente, -~
llamdndose nfimero uno, al més cercano de la -~---

coordenada, aumentando progresivamente su numera-
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cidn conforme se alejan hacia el Oriente.

Por Gltimo, los Ejes localizados al ---
Poniente de la coordenada Norte-Sur, se denominan
Ejes Poniente, sicendo nfimero unc, el mds cercano-
8 la coordenada; su numeraciln aumenta progresiva

mente.

3.2.2.3.- SIGNIFICACION DEL COLOR EN LOS
SENALAMTENTOS DE LA TDENTIDAD
DE LOS EJES VIALES .

El color amarillo de fondo significa, ~
que nos dirigimos hacia el Oriente, lugar donde -
sale el sol.

El color negro significa que nos dirigi
mos hacia el Poniente, lugar donde se ocuita el =

sol.

El color blanco de fondo significa que-
nos dirigimos hacia el Norte, lugar identificada-
con el frioa,

El color naranja de fondo significa, -~
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que nos dirigimos hacia el Sur, lugar identifica
do con el calor,

3.2.2.4.- USO DE LOS EJES VIALES .

La mayorfa del trénsito y el transpor-
te en la Ciudad, requierc, ademéis de la construg
¢ién de obras ffsicas como los ejes viales, modi
ficar los patrones de conducta de los habitantes
que en gran medida contribuyen a empeorar la ---
situacifn: El estacionamiento de vehiculos w-=-
particulares en doble o triple fila, terminales-
improvisadas en cualquier calle, horarieos indes-
criminados para entrega y recepcifn de bienes =~
y servicios, incﬁmplimiento sistemitico de los -
reglamentos por parte del pfiblico y afin de los -
vehiculos oficiales, sefiales viales que producen
duda y confusidn y desvios 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 educacifin vial a todos los niveles -
es indispensable para que las nuevas obras gsean -
realmente operantes, especialmente si los ejes --
viales son una forma nueva y diferente de transi-

tar por la Ciudad,
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Estas cambios de conducta pueden bene-
ficiar al'usuario de transporte colectivo, al -~
usuario y conductor de taxi, al automovilista, =~
al habitante a lo largo de los ejes y al usuario
o propietario de un establecimiento ubicade en -

los ejes viales.

La construccién de los ejes viules, -~
como parte integral del Sistema de Transporte --
Colectivo de guperficie, se realiz8 en dos ==w=

etapas:

la. ETAPA DE CONSTRUCCION DE 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 beneficiada
"en. las Delegaciones, son: !

Cuavhtémoc 1002
Benito Judrez 91z
Venustiano Carranza 54%
Iztacalco 45%
Iztapalapa 5%
Miguel Hidalgo 3%
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‘Llegando a 93 kilémetros cuadrados, que
representan el 15% del &rea-urbana del Distrito -
Federal,

En esta zona viven 2'840,000 habitantes
cantidad semejante a la pobiacién total de la ---
ciudad en 1950,

En esta zona que fué comunicada por los
primeros quince Ejes Viales (zona comprendida ---
dentro del Circuite Interior), hay 294 habitantes
por hectdrea aprbximadamente, es la parte més ---
poblada del drea metropolitana, cuyo promedio es-
de 171 habitantes por kilbémetro cuadrado.

En esta zona hay 413,000 viviendas y -~
660,000 automdviles. Aquf se localizan las =-=---
centroles bancarias y financieras, los grandes --
hoteles 'y principalmente las oficinas donde ~---
labora el 60% de los empleados en actividades del
comercio y casi la totalidad de los servicios «-=-
plblicos.

Aqui estdn los centros tradicionales --
de la Ciudad, E1 Z8calo y La Alameda; los barrios
del llamado "ME&xica Viejo", y también las moder =~

nas construcciones. Tambi&n se encuentra el ----
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conjunto habitacional Nonoatco-Tlatelolco, que-
es una superficie de apenas 750,000 metros cua -
drados, sirve de vivienda para una poblacidn de-
125,000 perscnas.

Los expertos han calculado en poco més
de 16 millones de viajes-persona-dfa en el ~--w
Distrito Federal.

En la zona beneficiada por esta Prime-
ra Etapa, se generan 9,824,000 viajes~persona- -

dia, que equivalen al 61X de la demanda total.
2a. ETAPA DE CONSTRUCCION DE LOS EJES VIALES .

Esta segunda etapa afin no se ha concly
ido. Enr su mayorfa los-ejes-viales de eata =-=
etapa quedaron terminados parcialmente, esperan-
do concluir totalmente los 34 Ejes Viales con -~
500 Kms. de recorrido para el sexenioc de ===--~--
gobierno 1983-1989 .

Con los ejes viales, se pretende reati
tufr a ta Civdad el trazo cuadricular para hscer
mds fdcil y funcional la vida urbana, pero sin -~
el auxilio de un eficaz servicio de transporte -

colectivo, estos problemas no acabarfin nunca.
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A continuncidn se describer 15 vias -~
preferenciales inscritas dentro del Circuito ---

Interior, que ya fueron construidas.
al.- EJE 3 PONTENTE {LONGITUD 7.4 KnS)

Con sentide de Norte a Sur, nace en -
interseccion con Circuiteo Interior, --
sobre Misigipi, Sevilla, Salamanca, --
Alvaro Obregdn, Yucatln, Medellin, ---
Amores, Av. Col. del Valle y Av, ==~=-
Coyoacdn, hasta interseccidn con ----
Circuito Interior Sur.

b}.- EJE 2 PONTENTE (LONGITUD 8.3 KMS)

De Sur » Norte, inicia en interseccifin
con Circuito Interior, recorriendo ---
Avenida Universidad, Gabriel ﬁnncera,-
Diagonal de San Antonio, Sdnchez Azco-
na, Monterrey, Florencia y Rio Tfber,-
concluyendo en intersecci&n com Circui

te Interior.
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e).- EJE | PONTENTE (LONGITUD 11,7 KMS)

Con sentido de Norte a Sur, desde =---
Prolongacifn Guerrero, Calle Cuerrero,
Rosales, Bucareli, Cuauhtémoc y Av. --
MExico-Coyoacdn, terminando al inter--
sectarse con Circuito Interior. -

d).- EJE CENTRAL {LONGITUD 10.9 KMS)

De Sur a Norte, sc inicia en Rfo -—
Churubusco, recorre Av. Ajusco, Panamid
Rifio Perdide, San Juan de Letrdn, Juan
Kuiz de Alarcén, Aquiles Serdin, ——
Gabriel Ley;a, Santa Marifa la Redonda,
San Juan de LetrdAn Norte y Abundio ---
Martinez, hasta Rfo Consulado.

el.- EJE 1 ORIENTE (LONGITUD 10.4 KNS}

Circula de Norte a Sur desde Ferroca --
rril Hidalgo, Boleo, Av. del Trabajo,--
Vidal Alcoer, Anilio de Circunvalaci®n,
Calzada de la Viga, Andrés Molina —----
Enriquez y Sur 81 concluyendo en Circui
to Interior.
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§1.- EJE 3 ORIENTE [(LONGITID 8.7 KMS)

Lieva doble sentido desde Rio Consula-
do y recorre Eduardo Molina, Calzada -
Ignacio Zaragoza, Francisco del Paso y
Troncoso, Calle Azficar, Prolongacibn =~
Francisco del Yaso y Calle Catetales,~-
hasta intecrsectarse coen Ciurcuito =--

Interaor.
g).- EJE 2 NORTE {LONGITUD 8,0 KMS}

Yentido Oriente-Poniente, se inicia en
QuetzalceBatl y sigue por Marruecos, -«
Avenida Transval, Uanal del Norte, ---
Manuel Gonzilez y Eulalia Guzmén, ~---
hasta la Calzada de Camarones,

h.- EJE I NORTE {LONGITUD 7,5 KMS]

Corre en sentido Poniente-Oriente des-
de la Calle de Alzate, Mosqueta, -~--
Héroe de Granaditas, Avenida dei Traba
jo, Calle de Albafirles y Calle Norte =
7, hasta Boulevard Aeropuerto.
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£}.- EJE 2 SUR {LONGITUD 8.6 KMS)

Va en sentido Poniente-Oriente, ini ---
ciindose en Avenida Constituyentes, «==-
aiguiendo sobre Juan Escutia, Lareao,--
Av, México, Popocatépetl, Tamaulipas y-
en Yucatfin se bifurca, San Luis Pctosf-
(Dr. Balmis, Manuel Payno), Querétaro,-
(Dr. Olvera, Manuel J. Othén), uni&ndo

se de nuevo en Avenida del Taller hasta
la Calzada de rlalpan, donde nuevamente
se ramifica; una rama por Concinuvacifn-
de José T, Cu€llar, Rambn Aldana y --=--
Calle de Clavijero, y ta otra por Aveni
da del Taller, hasta Fernando Iglesi&s-
Calderdn.

§1.- EJE 3 SUR {LONGITUD 9.2 KMS}

Sentido Oriente~-Poniente, se inicip en~
Calle Aiial, sobre estacionamiento del -
Palacio de los Deportes, Avenida More -
los, Avenida Chabacano, Avenida Central
Baja California, Benjamfn Franklin y -~
Avenida Vicente Egula.
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k).~ EJE 4 SUR [LONGITUD 10.9 KMS}.

Corre en gsentido Poniente~Oriente, =-=-
Avenida Observatovio, Jalisco, Benjamin
Franklin, Tehuantepec, Chilpancingo, -~
Xola, NapoleSn, sobre afectacifn, ----
Plutarco Elfas Callea y The,

£),- EJE 5 SUR (LONGITUD 9.2 KMS).

Corre en sentido Oriente-Poniente sobre
Calle La Purfsima cntre Circuito Inte -
rior y La Viga, sigue por Playa Villa -
del Mar, Avenida lo, de Mayo, Ramos «=-
Mil18n, Eugenia, Avenida Colonia del --
Valle y Diagonal San Antonio, hasta ---
-Avenida Revolucifin,

m).- EJE 6 SUR (LONGITUD 8,6 KMS),

Sentido Poniente-Oriente, sobre afacta~-
cifn entre Avenida San Antonio y ~-==-
Giorgine; sigue en Avenida Tintoreto, =
Holbein, Angel Urraza, Independencia, -
Avenida Morelos, Pie de la Cuesta, ==~
Cardibflogos, Trabajadoras Soclales y --
Avenida México,
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n).- EJE 7 SUR (LONGITUD 9.7 KMS}.

Va en sentido Oriente-Poniente, se =--
{nicia en Rfo Churubusco, vecorre ==---
Oricente 172, Emiliano Zapata, FE8lix =---
Cucvas, Extremadura, hasta Revolucibn.

0),- EJE 8 SUR {LONGITUD 9.2 KMS).

Corre en sentido Poniente-Oriente, se -
inicia en. Jos& Ma. Rico, y sigue por ~--
Avenida Popocatrfpeel y Calrada Ermita -
lztapalapa.
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ESTA TESIS MO DERE
SALR DE LA BIBLIDTECA

3.3.- VIALIDAD SECUNDARIA

3.3.1.

Calles Colectoras:

Las calles colectoras airven a un doble -
propbaito, permitiendo un movimiento ---
entre las vias principales y las calles -
locales y dan acceso directo a las propie

dades colindantes.

3.3.2.
Calles Locales

Las calles locales, se dividen de acuerdo
al Brea que cubren:

Residenciales,
Comerciales.

Industriales.

En los tres casos estdn destinadas .-~
para servir como acceso directo a las propieda. -
des.
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4,- PROYECTO GEOMETRICO DEL EJE VIAL
4 NORTE Y EL PASO ELEVADO PANTACO

4.1.~ MEMORIA TECNICO DESCRIPTIVA .

El Eje Vial 4 Norte se encuentra ubicado
_fuera del Circuito Interior y al Norte del --
D.F,

Atravieza a la Ciudad de México de ——
Poniente n Orjiente, partiendo de la Avenida --
Lizaro C&rdenas (antes Parque V{a), continuan-
do por Avenida Real de San Marti{n, Avenida ---
Hidalgo, Avenida Poniente 128, Euzcaro, Talis-
mén, Rfo Guadalupe y termina en la Avenida 510
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. El Eje Vial 4 Norte se encuentra ublica
do entre los 99° 08 ' 15" y 99° 12' 20" de longi
tud Oests de Greenwich y los 19° 29' 10" y 19° -
30* 5" de latitud Norte .

Su altitud oscila entre 2237 y 2240 -
m.8.n.,Mm,, 1o cual permite tener pendientes suaves
en toda su longitud., E} clima preponderante es -
templado moderado con lluvias perfodicas en ———

invierno .

Los principales objetivos que se‘persi-
guen, son de cardcter social y econémicos;. ——---
ademAs vendrf a generar vi{as de comunicecién, ~=-=
ampliacién de servicios piblicos tales como agua-
potable, drenaje, alumbrado, banquetas, zonas ---
Jardinadas, etc.

Por otra parte, algunas de las &reas -~
que atravieza éste Eje Vial, son de tipo indus -~
trial, fébricas, herramientas, etc., que se en --
cuentran instaladas a ambos lados del trazo, ----
principalmente en la Avenida Poniente 128, ésto -
implica que el transporte deberd tener un flujo -

continuo para poder relizar tiempos de recorrido~
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dos cémodos y cortos, evitando congestionamien -~

tos que perjudicarfian seriamente la economfa de -

varios sectores.

El Eje Vial 4 Norte, esté proyectado -~

para funcionar

en un sentido de circulacién que -

ser{a de POnjente-Oriente y vendrd a funcionar --

como "Par' del

Eje vial 5 Norte, cuya vialidad es

de Oriente-Poniente, Entre las principales venta

Jas que se obtienen funcionendo para un sentido -

de circulacién

a).-

B)e-

c)e=-

son las sigulentes :

Se logra mayor seguridad en la ---

circulacién de vehiculos y peatones

Las calles de un 86lo sentido son -
mis seguras para el peatdén, pues -~

mira s6élamente en una direccién .

Al no existir circulacién on senti-
do contrario se eliminan las ————
conlisiones de frente, que son las-
m&s peligrosas en cuanto al nfimero-
de gravedad de las victimas y se -~
eliminan las coalisiones originadas
por deslumbramiento, debido a las =
luces que circulan en sentido ----
contrario .,
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d).~

e).-

£).-

Se reduce el congestionamiento, -
los tiempos de recorrido disminu-
yen y se logra una circulacién --
mfs uniforme . La operacién de -
un. 8élo sontido permite una cinerp
nizacién f&cil de los seméforos,-
se resuelve el problema de lss --
vueltas izquierdas que ae tienen-
normalmente en las calles de dos-
sentidos y se aprovecha mejor sl-~

espacio para circular .

Se¢ aumenta la capacidad, se ha ==
notado que los sistemas de calles
de un sentido proporcionan mayor-
capacidad debido a que son superig
res las caracter{sticas de su ===

operacién .

Se reduce la conteminacién. Al -
reducir el nmero de paradas y el
tiempo de las mismas, se abate la
contaminacién atmoeférica, no «--
sB6lo porque el tiempo de recorrido
es menor, sino también porque los
vehfculos normalmente despiden --
mayor cantidad de olemontéa téxi~
cos durante las maniobras de «--

arranque .
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Para el trabajo que nos conflere ana -
lizaremos sélo la parte més importarte del Eje -
Vial 4 Norte, gue dividiremos en tres zonas .

20842

a),- Avenida Hldalgo .
De : Calle Hera .
A : Calle Frida .

20MA 2

b).- Patios de los Ferrocarriles
Nacionales de México (Pantaco)

ZONA_3

c).~- Avenida Poniente 128
De : Avenida Ceylén.
A : Calle Norte 59 .

- B4 ~



Para ‘que #l proyecto tenga la continuj
dad y funcionalidad deseada a lo largo de todo -
el Eja, es necesaria la realizacién de obras ~--
despeciales afectaciones importantes, entre las-
cuales destaca la interseccién entre el Eje Vial
4 Norte y los Patios de los Ferrocarriles Nuclo-

nales de M8xico, por lo cual se requiere :

1).- Que el Eje Vial 4 NHorte, cruce --
los Patios de los Ferrocarriles -
Nacionales de M¥éxico, con Paso --
Elevado, para comunicar la Aveni-
de Hldalgo con Avenida Poniente -
128, al que llamaremos : "PBBO =—=-
Elevado Pantaco" .

2).- Ejecutar afectaciones a predios -
privados y a edificacionen € ww~a
instalaciones de loes Ferrocarri--
les Nacionales de México .

Por lo antes expuesto, se plantea como
condicién noceaarié e indispensable para usiudiou
de anteproyecto y elaboracién del Proyecto Ejecu-
tive, realizar un Estudio Topogréfico con alto -
nivel de ﬁraciaidn y confiabilidad .

* Ver restitucién nerofotogrnmétricn esc. 1:2000

- B85 -



o
o

LFYS3VY




e
aa sk
@‘}wm “IS,,.
¥ ng‘":’%é,;




4,2,~ K5TUDIOS TOPOGRAFICOS PLANINRTRICOS = ,
4.,2.1.- DEFINICIOMN DK LA ZONA DE INFLURNCIA ,

Tomando como informacidn bAsica, una ==
planta planimétrica (restitucidén aerofotogramétel
ca) * ae marca en forma preeliminar el derecho »-
de vi{a del nuevo Eje en las Avenidas Hidalgo y =--
POniente 1283 poateriorments con la informaciéne
objetiva que 8se obtione en los recorridos a eatas
Avenidas mse marva la zona de influencim con las -
probablea alternativas de antaproyecto dentro dew-
los Patios de los Ferrocarriles Nacionales de «--

~-México- .

La zona definida es !
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a).~ Avenlida Hidalgo i 760,00 Mta, a} --
Ponjante de Avenida Las Granjaa y al
Oriente hasta la barde de 108 ==r~~
Ferrocarriles Nacionales de Néxico -
ademAn las callea trapaverasales de -
50,00 a 90,00 Mts., localizadas al -
Norte y Sur de Avenida llidalgo .

b).» Una faja de 100 Mta., al Norte y Hur
de un Eje preeliminar gque une & wmn=
Avenida itidalgo con Avenida Poniente
128 en 18 zona de los Patioa de loa-~
Ferrocarriles Naolonalen de Néxico,

6)y~ Avenida Poniente 128, da Avenida ~ww
Qeyldp, hasta 150,00 Mta, al Qriente
de Norte B9 y 80,00 y 60,00 Mta, al-
Sur y Norte de Paniente 128 en las =~
Avenidaa Cayldp y Norte 60 reapeoti-
vanente,

* Ver planta palnimétrica (reatituoidn aerofotogra=
métrioa ).
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4,2,2,- MNETODOLOGIA OENERAL .
Traxo de poligonales cerradas 1

11 Poligonales en Avenida Hidalgo .
3 Poligonales an Av, Poniente 128 .,

Para detarminar la orientacién y nomenola
tura del aistema do coordenadan, me procedid do la
«algulente manera 1t

a),~ Al punto p-1 de la poligonal No. 3-
le adjudicamos lam coordenadas =---
X«5000 y Y=5000 ,

b).- Por medio de orientacidén molar, ===
encontramoas que la orientacién del -
lado pl-p2, de la poligonal NO, 3, y
ouyo rumbo es: N 190°* 6§7° 01" W,

En plano 4.1,, se indican las poligonales
realixadas y a continuaciSén me presentan las hojas
de cAlculo de lam poligonales con au respectiva ~-«
procisidén, clerre angular y clerre lineal asf como
el 4droa levantada .
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La longitud méxima para el ‘razo de --
poligonales fué de 500 mts., a partir de un ~-
punto de interseccién, fijando trompos y estacas

o -utilizando pintura para marcar los p.1.

Todas las poligonales que B¢ trazan se -

encuentran ligadas entre ef .,

El levantamiento de elementos planimé -
tricos se efectud determinando #&ngulos y distan-
cias con relacién a las poligonales o el eoje de-
trazo presliminar .
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[

. .Estacion . ... PV, e Distancia - *Anwulo-In¥l “’%ﬁﬁ’
oz 2-5 181,636 236, 22180
-1 o= . tib.485 1a:.11160 o
P-5 p-it 9. 234 148, 16200 |
P-15 F-9 71,035 195 43000
P-14 p-§ 109,813 21532178
-3 p-t 173,228 1. 05008
2.3 asiy 2. 980 187.97352
P-10 p-12 91.973 120.310@80 - . -
Pty -1 95,061 om3.38000 '
p-12 p-7 35.595 147, 11300
p-13 Pt 215, P
p-7 22 A
Pt p-3 171. 10020
p-z g . 82.57540 .-
P-3 p-1 - 50, 25Ca0
U . . CTl e PR A o £ A .
- CIERRE -
4 ANGULAR=359.59500 PP
sl N ~
LINEAL= Q029 . o
FRECISION = 1 /  72263.131
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SAL.TIDA

H N - bATRe
X — Y DISTANC(A ANGULO - AZIU
o 4576.469  S046.023 132,473 15.40557  286.2:28.
P2 4451.072 5062064 BB.344  (7B.31395 B4, 24L0S
G - k305,567 5125, 287 76,106 18@.26051  285,00:7
92.837  5123.990 184,80  1E5.0630%  292.4akt
1y 4118, 483 9187.437 21.737 163, 16026 120474
i £ 498,525 5ikb.051 127034 183.53033 97 12507
. 3989.744  5252,03 164797 166.1819%  So3.24397
UPe4F ... . 3gap.@94  5285.393 ke T7iasd 18z, 38z
: g A 2n 155 10216037 - 102, 5407%
g gy %gg"gzw'gaz A 98.763. 190.16802  113.10073
Yo-ul~ 1 avi0. 5210.526 56437 191.36037  124.4b1L:
FLfidB e hi@9. 405 5176.519-. . - - 86,312 125, 35400
L P-4C 4202.371 5150, b2k 9294 1115
Thes 4ZRE.B91  5ile. b6l 9% haa
S ¥377.341 585,117 70,298
-7 4449433 5@7:.990 velger B
Kip-g 48370413 =051, 157 57,579 191,089
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POLIGONALOE
DATOS DE BN oADS

LUBOLIGONAL  PoLIEANAL £ 3
W MUNERQ DE LADCS: 4

i~ AROYR -

“ADO? -z £-1
e OZIMUT 159 557 13"
T COORDENADA -1 X= 5002 Y= 3202
WHOTTUD T §.2.37% 1z
- Citace
P-.
[
0.3
T op-s
i
. .. wiNEAL= dewile

PRECISION = 1 /  45108.99
DATOS DE SALLTD

A Wy o A ¥ AYA 1 M b W

M M Ea” AN ANTLE L~ ATy
5009, 8e?
52857. 437
5285, 3€2

524,009

l ) AREA 4367 6.A3L2E 52

Y‘ B = 2y
[ S - - S ie Ursirg o A,
i . Y . 1,
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POLIGONALES
DATOS DE ENTRADA

- ¢
POL IRINAL

BOLISONAL ¥ 4
NHMSRO BE 1 annet e
= APOYO ~ :

+-LALOL p-5  p-15 - il
AZTMUT: 260 527 580 . W,
COORDENADAS o-8 CY= 5170.3146

s LONGTTLD TATAL:

Y= 4936.8474
929.9567 ot

R e P e e

Eztacion PV, “Distanci
p-5 oy p-15 146,495 10i.11188 .
,- P-15 p-& p-1 T 44,144 149, 19080 )
-1 [ p-B 122,864 65,2060 -,
g p-A 144,367 204, 56002 A
r F-A p-8 L 53,355 112, 29480
b pA p- 79.710 207. 17000 R
Pz -t o-: 167,291 4@,51000 -
e Py bt 161,636 179, 441808
~ CIERD: -
AtTLATs 7oIRECR
LINEAL= 9,85
.
PRECISION = | /7  4B371.%6& . = . # ST
: k. DATOS DE SALIDA ; *
LADD X v DISTANCIA ANGYLO *“mu -;
: B8 4934,867  5.70.314 114,492 10114717 &3.50596
' opags L92:,857  $1%:,7B9 44,144 14B.17998  229,08543
Lo L7588, 487 512,918 122,866 ©3,12098°  134.21042
a-p 4876,32% 937,024 164,369 20456001  159.47041° §
Pk 4934, 457  4BE1, .92 53,356 112.29491 . 91.46832 -
opmp 4387.797  4581.623 79,712 - 207.16588 . 119.8350°0 ¢
AP 5857471 4842,859 1567.289 = 4D.51014 " 339.94335
iop-y 5200, 221 5000.014 18,633 179.44180  339,39114
AREA= 35131.50444 m2 LR
. giss 3

TES!S FROFESIONAL
H. nlrio Urb‘n A.
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R POL. IGONALES ) T e 1‘
. DATOS DE ENTRADA o P

v.oR 5
' -1

i ABOYQ - . e
v LADD: P-7 P=b . . N . -
e 9L 470 297 . :
AL p-7 X= 4768,7923 4887.8247 - -

L...;.u\:::u“ TOTAL:  735.306 mts R i et e S Jw'\wwd
1
| Eszacion - g PeVee ~ .——e . Distancia- - AnGuio Int, —-v "é
. [ Fore P-7 206,239 91.12480- - o
[ P-8 P-A 165,722 - - .115.41588 g e
IR Y p-7 p-3 164, 3E7 57.30240
§% zea P-A -1 120,958 155.8488
o=l Pz P-14 25,0879 94,47480 . - -~

P-4 o a-g 71,039 195, 43063
: - CIERRE -
AYEULART -0. 20562
. CINZAL=E 2.0.3 )
¢ PRECISION = 1 /  31387.87% — S
- “ e . . ca e
DATOS DE SAL IDA
Y v DISTANCIA - ANGULO | = AZIMUT
- N - 3 - Fi L A
A 478B.792  4887.825 206,248 - 91,1238 91747294 -4
2.7 4764,957  +881,377 148,747  115.42044  27.29339 .
_Fea SCAZ,285  56:0.638 166,362 67,3071 274.59%09 -
.o ¢ 3@h. 956 122,882 155.04128  250.04030 %
T opal ~983. B70 . 25.P80  94.4755Q  164.51579 %
LoP-1e 4957. 860 71.039  195.42575  10@.3455%

ARTA= 3¢F33, 15649 m2
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- A.M8Fis Urbiba AL 1
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! POL. 10 A
[ DATOS DE  =5rd7T e DA

[ .
vt"PULlGONAL POLIaONAL ‘: SY#6
¢ NUMERQ DE .AD"S:

= Ad0Ye -
. LADOE P-7 P-4
CAZIMUT QL 47" 207
v COURDENALAS?E P-7 ym o 4758.7°23 Y& 4GS, BT

SLONGITUD TOTAL: 733,306 mt:-

Zotacipn

B P-14

7 P-

A a7

2 e

- e-8

14 p-.

. - cErE
ANGULARE 0,00 40
L NEALm e 210
Pf DATOS DE SALIDA
L ‘ -
© LaDO X Y DIT NIk [ w o
. - - SRR
ipsh_ . 438,79, anoy.as G5 e
F8e? e 4994.930 481,373 PRSI
£ PoA 562,196 5812, 650 67.20.51
| “p-B 4990450 524,954 Em.26i21
P-1 4782983 4u53 281 Lol
sePsl 4759, 504 4008, 05- CYRTRR N
AREA= 70923, 1114 -2
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POL TGONAILLES v A
DATOS DE ENTRADA . e i
S FOLIGONAL  ROL IGONAL “ &Y ® 7T t - AN “' “'6"\9"-'
.-NUMERG DE _ADOSt b
- APOVE - , .-
LADO? w7 Pay . -
EIIMUTE CIOY ARLCARE i
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ey P £
v E:tation . £V, Distascia Angule Int.
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= I G T i R
- - -1 122. 3
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v, ™ " —_ VA
-~ CIERRE - -
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LINEAL® a.01i8
BRCCIBION = 1/ 4090, 1o
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. - ) o
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by P-B 4876,342  %037.018 e 122,861 139, mna =% !”
& P-1 47B0.519  5122,933 L079 94, 47430 29428 b-
joP-1a 4769,54Q  5104.534 71,034 . 195, t.:ms 20453351 )
-p-g 4708.223  S076,300 286.24% 91, 12841 1%6,05481 ¥
- ' _ . . ; ot l'( i
AnTA= J0933,99278 w2 ; oy
. .o .':. -
C e R
e — . . JERI S .ﬁ@:«‘
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v"" -rop w7
va . . POLIGONALES
4 DATOS DE ERNTRADA

<L R

r—P(‘LIGONAL POLIGONAL w7
w~$4HERO . DE. LADUS: - 4

- p-7 .omg

ATIMUTS 91 47 297 .
| .CCORDENADAS:  P=? X= 4788.7923 Y= 48B7.9147
3 TAL: . - - -
di‘rt,i_{.ggahx\u;.‘,m ALt w72y 64 Mtz
veems 4. Bptacion — - — - PV, . Dictancia Angulo Int,
' F-7 p-8 pgT17-3 19,308 1ig.4cmeg
e BET17-3 p-7 PST~17 215,500 £B.39:50
B = T o ) 3z, 84, 27062
v o-8 PST-17 a-7 31, 12470
- .. =~ CLERRE -
. ANGULAR= -0\ 22090
' LINEAL= @8t
;...', PRECISION = 1§ /  18571.770
Wi v DATOS DE SALIDA B
CLete X y 5IATANCIA ALGULL  — A7vi—
’E - . - . N
$p-r 4788.792  4887.825 18.378  115.41458  91.47314
RET17-3  4BO7.161  4687.250 218,539  68.301:1  340.25:24
NoPET-17 - 4734.969 - AQ90.308 32,848 - B4.27199  244,53024
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AREA= 323@.353726 #T
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POLIGONALES
DATOS DE ENTRADA
7 PO.TGONA .  POLIGYAL ENVILVENTE . s
v NUMERO DL L ADOS: o .
. AJL.." - i
e ADOS P8 -9 N
A7 Myt o84 240 1500 e ey
' COORDEvADAS:  P-g X=  4705.1724 Y= S5076.336- o< F T U
LONGITUD TOTAL: 740,914 mtis- . e - - - .
t
oo s Estacion - . .- AW, oo - o s Distancia o A0 It adren]
°-g ey o-9 189,913 29,1919 .,
st B9 P-3 p-10 273,226 83: -l
L' p-3 P-1° 0. 98¢ 137.2385% b
f-12 P=1 #-13 95.961 205.380@90
e 9enld [ P 25,595 147.11308 -0 .. g
p-7 p-:3 5-8 424,239 190. 11020 e
- CIERRL -
ANGULAP=3R9, 27182 44
LIEAL= 147,229 '
BREZISION = 1 / 4,431 <t
DATOS DE SALIDA S
g -
L ADO ¥ v DISTANCIA ANGULO = AZIMUT
- g 47080172 5Q76.334 13139 £6.31554 285 1A177 1|
1 B9 457,417 S110.943. w1 4 293257 -84.472:i% . 19243392 .0
ey 4535.965 4912358 16,695 - 100,25362  112:29383 4
C Pt 4851.412  4905.971 S 72,793 - 204.84279°: (3724833 1
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3 3 .
AREA= 26912.16909 m2 S Sy
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et T

v
I33ed, 447
CATOS L3 S 1liae

£ LADD X Y DISTANCIA ANGU G = AZL"YT

P-il 2Ly, 7RF

L Be 435 ,Bba

o7 4B37.534
. PET-13 5240,552

i
i
\

AREA= 17,

g
[

t




(77

i

Y 10
POLIGONALES
DATOS DE ENTRALDA

. POLIGONAL  POLITONAL & ~
UNERQ DE _ﬁDOS' 5

o ARGYQ - : :
amax

2-9  PST-14
AZIMUT: 187 29" 47
COORDENADAS p-3 X=  4392.7821 Y= 5103.481°

LLQNGITUR TOTAL: ,.392.92 mis

Zstaciun . AV, - Di: vanzia FeCgia Ine, ;
t. . P-% °-g 53T-1s, 53. 05000 |
). ..BST-14 p-9 PET13-1 99, 5100 :
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T ' ~ CIERRE -
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U

PRECISIUN = 1 /  465044,04¢

... DATOS DE SALILA o :

~  WADO A Y

[

L 1
L3P~9 459,762 913,483
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_PET-13 . 4720.211  SQ40.554

) 4705.i27  5:76.355

AREA=  9385,23348 m2 . !
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W 4582290  4824.047 21,949 _120.31343 & 3
fpoiz 4864, 265 4B65.656 135.853 ©134.55412 . . oA ;
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e
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POL.TGONALES
DATOS DE ENTRADA

TIOTGETUAL POLTGOUAL & )

¢ NUMEYD 2B _aDOS: 18
= APAiV: -
+ailL DU P=: P2 Spbtes
ALIMUT: 286 @2' @9 - -
~ CCORDINADAS: o-t = 4576, 46BE Y= 5@46.023
LONEITUE TOTAL: 1587.29 mis A X
Zstaciun PV, Distancia Angu]o Int.
Pe2 UM 13BIAT2 T UMMRSUATER T
P-3 88,343 178. 32000
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Pm4A 184,605 183, 04300
P 21,737 183. 16250
Pebg L2340 183.53¢0@
Pe4F 144,791 166 12108
“=4G &, 490
peded 124,155 68
=41 98,761 190, 16200
48 59,639 191, 360630
P-4 946,242 1460, 49287
] 9947 185.5@ 5k
) 9. b4 175,52208 '
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P-8 75.6898 182,34000 ;
PET-14 « ¢ 49,880 /r.101.28300 v
P-1 19.976 . 33.18488 W

=~ CIERRE -

ANGULAR=359, 59600 -7,

. LINEAL= 8.014 )
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4.2,3.~

PLANINETRIA COMPLENENTARIA .

Tiene por objeto, conformar un padrén ---

condensado de

elerentos a lo largo del derechc de~

via, estos puntos quedaron perfectamente localiza-

dos desde el trazo preeliminar o en base a las -~-

poligonales,
aigujents :

dentro de esto se consjidera 10 —-w--

a).- De control y uso del suelo 1

Los paramentos de cada manzana, dé -
la zona levantada, se dividieron -~
segln los frentes de cada predic —--
medidos en campo, 1limites de —————
predios, ndmero oficial, tipo de ==<~
conetruccidn, etc.

De Mobiliario Urbano :
Arboles, paramentos, sardineles, --

1{mites de pavimentos, guarnicio -—
nes, coladeras, postes, etc.
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¢).~ De instalaciones y servicios piblj

cos ¢

Postes de luz, de telégrafos, -
registros de teléfonoa, colade -

ras de piso, etc.

4.2.4.~ TRAZO DEL EJE DE PROYECTO .

Contando con el plsno topogréfico, se --
procede a trazar en gabinete, posibles cjes do -~
proyecto, cumpliento necesariamente las especifi-
caclones técnices vigentes, para posteriormente -
realizar un estudio socio-econémico, baséndose en
el levantamiento de control y uso del suelo, =-=
Vademéa de realizar ditferentes visitas a campo, ==
obtendremos finalmente el eje de Proyecto deseado
el cual se trazard en campo, referenciando lo més
claro posible los p.l., p.8.t, y cadenamientos -

cerrados del mismo .
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4.3.~ ESTUDIOS TOPOGRAFICOS ALTINETRICOS .

4.3.1,~ NIVELACION DEL EJR DE PROYECTO .

Su funcidn principal ea de que el preyec
tista tenga una visidn clara de las diferentes ~-~
alturas que se tlena a 1o largo del Ejeo de proyeg
to y proyector racionalmente, las rasantes y w==
secciones de conatruecidnm, La nivelacién del «-
Eje de proyecto es fundamental, pues a partir de-
1a cota del eje ne darén las pendiantes transver=
sales que rogirén las secciones de conatruccidn .
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4,3,2.~ ELEMENTOS EN LAS SRCCIONES
TRANBVERGALES .

La seccién transveraal de una via -~
piblica en un punto cualquiera, de osta, es un-
corte vertical normal al Eje de Proyeoto ,

Permite definir la dispoaicién y dimen
aiones de los elementos que forman 1a vi{a pdbly
ca en el punto correapondlente a cada oecoién y
au relacidn con el terreno natural y las ——
propliedades colindantes .

Lon elementos que definen la aseacién -
tranaversal aon: La calzada o calzadas, las «~=
fajas separadoras, laa aceran y on algunom cason
-partes complementarians como taludes o terraple-
nea,

La calzada es la asuporfiole deo la via
piblica terminada que queda comprendida entre-
las guarniciones, los eclementos que definen a-
la calzada eon la rasante y las pendientea ==
trapnaversalen y queda limitada por laa guarni-
ciones de lan nceras .
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4.4.- PROYECTO DEFINITIVO
EJE VIAL 4 NORTE .,

4.4.1,~ ALINEAMIENTO HORIZONTAL .

El alineamiento horizontal es la proyec -~
cién mobre un plano horizonal de las tangentes, las -
curvas circulares y sus transiciones . Tomando las =~
aigulontes conaideraciones .,

a}.~ Clasificacién y caracterfsticas de -~
la Vf{a, que puede ser de orden prima-
rio o .secundario, del 8rden primario-
que puede ser de acceso controlado o-
principal y del orden secundario, --
cvlectora o local, se anexa tabla ~-
comparativa .,
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CLASIFICACION Y CARACYERISTICAS DE LA VIA.

i}
X TIPO DE VIA
I
comcErT0 b PRIMARIA SECIMDARIA
A -
D CONTROLADO [ PAIRCIPAL COLECTORA LOCAL
TIPO DE LOMERIO | - W
TERRENO PLAND -
o/
VELOCIDAD DE_PROYECTU #ill 60 | 70 {80 {90 {10010 [60 [70 {80 leo[50 J60 [30 je0 B0
ANCIA DE VISIBILIDAD
DIsw vE VIS " |75 |os 115|135 155 | 55 [ 75 {95 |115 |40 |55 |75 fpo |eo
GRADO MAXINO DE
CURVATURA * Ju |7.5!s.5]a.313.3417 {11 |7.5]s.5{ 30 |17 |11 jeo {30 p7
RADIO MINING n 208270 67 {104]153 |208 | 38 | 67 [104}19 a0
CURVAS k | CRESTA | W liel20| 31 asls7) 8l 14j20inf 4} 8]14]3 14 |8
VERTICALES W
S 101 % A% 20125 154 17
LONG. uINIMA | w {40 {40 39 {40 1 50(30f2 |30 ‘0.___2°L_._
pexprewre | CODERMADORA | x 3 3 3 -
MAXINA F's 4 5 614 5 6 4 5 6 -
LONG. CRITICA | ]
BOWIEO |3 2 2 243 2a4
SOBREELEVACIOR % 8 DISTABLEY 10 MAXINA.
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b).-

c)e-

El usuario .

El ser humano, considcrado como: --
peatén o conductor, individual o -~
colectivamente es el elemento que -~
determina lus caracterfsticas del -~

proyecto .

Vehfculo de proyecto .

El vehiculo de proyecto es aquel -
cuyas caracterfsticas se emplean --
para establecer las normas del ----

proyecto geométrico de la via .

El vehfculo. de proyecto debe om—
representar un porcentaje significa
tivo del trénisto circula o circula
r4 para la via .,

Se anexa tabla con las dimenaiones -

de los vehfculos de proyecto .
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DIMENSIONES DE LOS VEHICULOS CONSIDERADOS
EN EL PROYECTO DEL EJE VIAL 4 NORTE.

Vahfculo de Proyecto .

Distancin Vuelo Vuelo Longitud | Anchurs Alturs
entre cjes delantero trasero L A HE
Tipo Sisbolo ca. Vd. cme Vt. cm. o, om. N
. Vehiculo ligero De 335 335 s2 153 580 214 167
Camién sencillo De 610 610 122 183 915 259 214432
Autobls sencillo 783 763 214 244 1220 259 214412
Seai resolque inter
madic De 1220 1220 122 183 1525 58 214-412
Saml resclques
prandes Do 1525 1525 92 61 1678 2 214-422
Tractor y resolque - J 1830 1830 61 91.5 1983 39 234412
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d).- VOLUMEN DE PROYECTO .

Es el vdlumen asignado para el proyecto
y que representa el trfinsito que usarf la via. El
trénsito promedio diario actual (T.P.D.} pueds ser
usado para ¢l diseflio de la red vial local ,

En las vias de dos carriles méds imper -
tantes, es usado el concepto de volumen diario de-

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

Para vias de carriles miltiples se ---
hace uso.del vélumen horario de proyecto direccio
nal (V.H,P.D.,) de algin afio futuro .

Aplicacidénn.~ E1l voldimen de proyecto -~
representa la "carga" qua
1a via pdblica debers -~
alojar y que determina -
en mayor grado el tipo de
via, anchura de pavimenta
cién requerida y otras -~
caracter{sticas geométri-

cas.,
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Deterninacién.-.La determinacién del w--wa-
volumen horario de pro --
yecto se inicia con el -«
T.P.D, actual y 68 =—==u-
proyectado hacia algln -~
aflo futuro, usualmente de-
5 a 10 afos después que se
haya conclufdo la construg
cién.

El v6lumen V.H.P., Be obtiene multiplli -
cando el T.P.D. por un factor (K), el factor K, es-
la relacibén de V,H.P. entre el T.P.D para el prome-
dio de v{as en general, el factor K es aproximada ~
mente el 12% y para vf{as urbanas el 8% del T.P.D. -
Una caracterf{stica afortunada del factor K, es la -
de que para una via en particular disminuye ablo --
ligeramente con las variaciones del T.P.D., por lo=-
tanto el factor X determinado para vélumenes do --~
trfinsito actuales sélo necesita mer ajustado ————
ligeramente, cuando se usa para determinar el ~«w-
volumen horario de proyecto futuro. Para vias de -

dos carriles, el V.H.P., es usado para proyecto.
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El volumen horario de proyecto direc =
c¢ional V,H.P,D., #se determina multiplicando el -
volumen horario de proyecto por el factor direc-
cional D, E1 factor D es porceﬁcajo del trAnsi-
to en el sentido dominante del flujo en vias de-
dos o méds carriles, Usualmente se considera que
la distribucidén del trénsito direccional durante
las horas de mfixima demanda permanecen sin —-=-
cambio durante las semanas de un aflo, El factor
D para vi{as urbanas, tiene valorea de 60% a 80%-
on la hora de méxima demanda en un sentido, con-
un valor promedio de alrededor de 67%. Cerca y-
en las horas centrales alredodor de 55% en rutas
radinles y vias de circuito alrededor de 60% en-
zonas intermedias, y de 65 a 67% en rutas radia-
les de zonas comerciales fuera del centro. E1 -
porcentaje de camiones y autobuses durante la -~
hora de proyecto conduce a definir un factor (T)
que también deberd ser estimado de tal manscra ~
que pueda ser usado como un dato bAsico en el =

proyecto geométrico.

Los vehfculos de diferentes tamafios -
y pesos tienen diferentes caracteristicas y el-
efecto sobre la fluidez del trénaito de un -~-~
camién o autobus es con frecuencia equivalente-
a varios vehfculos ligeros, dependiendo de la -
pendiente y de las caracterfsticas de operacién

de los camiones.
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Generalmente un valor de (T) establaci-
do sobre la base del trfinsito actual es posible -
aplicarlo a vélumenes de trinsito futuro. Log -~
efectos de camiones y autobuses en la corriente -
vital son calculados, bien disminuyendo el volumen
de servicio o cambléndolo a vélumenes de vehfculos

ligeros equlivalentes .

En resumen, es necesario conocer 1los -~
siguienies clementos para propbésitos de proyecto-

en diferentes vias urbanas .

ELZMENTOS DE TRANSITO NECE

TIPO DE VIA SARIOS PARA PROYECTO.

Calles locales y TPD Trénsito promedio -
Calles colectoras diario actual.
TPDF
TPD Trénsito promedio -
diario para un afio-
futuro .
VHP V6lumen horario de-

proyecto para condi
cién futura,
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T Porcentaje de camio -

nes durante

de proyecto

Vias preferencialesn TPD.,
y vias de acceso - VHP .
controlado T
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VELOCIDAD DE MARCHA EN KM/H
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DISTANCIA MINIMA LATERAL REQUERIDA A PARTIR DE LA ORILLA
DE VISIBILIDAD DE PARADA .

INTERNA DE LA CALZADA PARA PROPORCIONAR LA DISTANCIA

VELOCIDAD DK
PRGYECYO, KN Ka/h

100

CURVATURA NAXIMA
EN GRADOS

€0.0°

30.0*

17.5%

11.0*

7.4°

5.5°

2.7°

DISTANCIA MINIMA LATERAL

3.e1

5.66

5.34

8.19

% DE LA CURVATURA
WAXIMA EN GRADOS.

49.0*

30.0°

8,75

5.5°

3.7*

2.75°

1.35*

DISTAMCIAR MININA LATERAL
REQUERIDA DESDE LA

ORILLA INTERNA DE LA

CALZADA EN METROS.

1.97

1.

LA MAXTEA CURVATURA

ESTR £STABLECIDA POR UNA SOBREELEVACXON‘ DE 0.10 DEBE AJUSTARSE PARA OTROS
VALORES DE PROYECTO .
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vit., DE VELOCIDAD REACCIORN COEFICIENTE COEFICIENTE DISTANCIA DE VISIBILIDAD
PROYFECTO DE MARCHA DE DE —
N _ TID®0 DISTANCIA | FRICCION . FRICCION CALCULADA IEDOIDEADA
| KM o o n.
30 28 2.5 19.44 0.400 7.72 25
A0 37 -5 25.69 0.380 14.18 a0
20 A5 o5 31.54 0.360 23.14 3
5 X 38.19 0.340 N 75
70 63 - 43.75 0.325 45,08 90
s\ . 49.30 0.310 54.02 5
90, 73 -5 54,86 0.305 8056 135
100 86 2.5 53,72 0.300 97.06 IS5
110 92 2.5 63.18 0.295 112795 75
GISTANCIA de visibilidad de parada.
P

D = 0.2Vt 4

4 254 (£ o p)

Dp = Distancia de visibilided de parada.

V = Velocidad del wehfoulo (m/seg.)

t = Tiempo de resccifn (seg.)

£ = Cosficiente de fricciém lomgitwiinal.

P = Peadlente de la
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e} VELOCIDAD DE PROYECTO

Velocidad de proyecto es la velocidad mixima de
seguridad conservada durante un tramo especifico de una-
via y que sirve para gobernar las caracterfsticas de un

proyecto.

Algunas caracter{sticas tales como curvatura -
sobre-elevaci6n, distancia de visibilidad pendiente, --
estdn relacionadas directamente y varfan 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 minima lateral requerida.
a partir de la orilla interna de la
Calzada para proporcionar la distan
cia de visibilidad de parada.
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TABLA PARA PROYECTO GEQMETAICO ENYRE DOS CURVAS INVERSAS.

RADI0S SOBREELEVACTIONES | S |
EN METROS
R 2% 43 6% 8%
! H
V(l) A 1214 o) L(Z)V(l) Ll2
2 15 27 22.3 £ 30
H 30 7.9 37 3T
1505 [ 3% 73. 433 375
4 T H 9.5 36 33
.5 .5 | 37 3 {37 37
] L L 35
N 3 N3 [ 47 5.5
5 14T 7 119 7
3 . 9 47 []
4 . 0. T T
. 37 37
q A & L1
5 4. 0538 37.5
) 3.5 g 7.9 87 50
75 G 3T 3°8% 53
i) 4 [ 67 7 77 57,5
6 25,5 | 89 I 77 555
13.5 0 TA173 7R 77 57
T4 ] ¥ 78 I3 137 (14
14,5 7 9.5 18T 15 L Bl.5

|1} Vetocidad de proyecte, en km/h, cafculada con féamula V2~l27 R [S+F]
en donde F es coeficiente de freccidn lateral,

{ 2 ) Longitud m{nima de trandicifn de una curva, en M, cafculada Jde acuen
do con la variacidn de fa sobreelevacién siguiente: :

Velocidad de proyeeto km/hi 25 30 v 50 &0 70 80

Pon edtacion ae 20 m. 0.053 0.053 wv.046 0.03y v,N32 0,295 0,927
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En nuestro proyecto encontramos también
curvas inversas, por lo cual se anexa table para -
proyecto geométrico entre dos curvas inversas, ---

ademfs de los elementos de la curva circular simple.

Conjugéndose todos los elementos antes ~
elevados se¢ podré obtener el proyecto geométrico en
planta del tramo en estudio que nos confiere del -~
EJE VIAL 4 NORTE Y PASO ELEVADO PANTACO.

Donde se puede observar, las diferentes -

secciones de proyecto :

a).- Avenida Hidalgo :
. Vialidad ..... . 0000y 20,00 mts, -ancho varis
ble (3 a 10 mtse.)

Seccién total ....¢v..s variable .

b).- Patio de los Ferrocarriles Nacionales
de México,
Paso Elevado Pantaco :
Vialidad .. « 20.00 mts.
Banquetas «sses 5.00 mts,
Seccidén Total ....evve 25,00 mts,
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c).~ Avenida Poniente 128

Vialidad «.vveeveees. 40.00 mts,
Banquetas ....svc0000 12.00 mts.
Seccién total +..i... 52.00 mts.

Hi



4.5,~ PROYECTO DEFINITIVO
BEJE VIAL 4 NORTE .

4.5,1.~ ALINEANIENTO VERTICAL .

El alineamiento vertical es la proyec -
cién aobre un plano vertical del desarrollo del Eje
de la Via .

Basfndose en la nivelacién del Terreno -
natural, sobre el Eje de Proyecto, se traza la -«=
rasante la cual es la lfnea obtenida al proyectar -
el desarrollo del Eje de la Calzada, en la seccién-

transversal y ent& representada por un punto .

En el proyecto de la rasante del Eje de-
Proyecto se tendrédn que proyectar curvas verticales,
las cuules pueden ser de columpio o de cima; se -«

presenta la figura conteniendo los elementos de la

-hg .



curva vertical as{ como las de longitud de curva -
vertical y de cresta para cumplir con la distancia -
de visibilidad de parada .

-t



4.5.2.- GALIBO VERTICAL .

ALTURA MINIMA QUE SE DEBE DAR EN CRUCES CON AVENIDAS
IMPORTANTES .

En eatructuras que «
admiten el paso del-
metro, tranvias 0 ««
trolebuses 5,00 m

En estructuras que «
involucren el paso -
de convoyes de wwmw-

ferrocarril .

a).- En vias princi-
pales , 6.70 m

b).- En esquelas o -~
laderas, 6.00 m .
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¢c).~ En otras -
estructuras --

para veh{culos , 4.,850.m

Se anexa fig., conteniendo espacios libres laterales y
verticalea ,

Plano de ramantes en perfil y planta del Eje Vial 4 -
Norte y Paso Elevado Pantaco, en ambos planom ae ===
indican loa Bancos de nivel y su cota referida a nivel
del mar, las secciones de connstruccién ae omiten por
eatar fuera del alcance de este trabajo.
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ELEMENTOS DE LA CURVA

P.C. Principlo de Curvo R.c. Radlo ds Curve

P. 1. Punto de htersaceion L.C.  Longilud de Curvo
P T, Principlo de Tongents . 0.c. Grodo de Curvatuea
P.5.T Punto scbra Tangente £. Externo

P.S.8.T Punto sobre Subtongente M, Ordenada Medio

P 8.C. Punto sobrs Curve C.L. Cverda Larga

B, Anguio de Deflenicn da tos Tangentes €. Cusrda de 20m -
aAc.  Angulo Central 0. Cuntro ds Curve

st Subtangente

Joremi CURVA CIRCULAR SIMPLE {

-1 .



Sentidodel Codanomisnto

PCY

e R

Arm'-m

®  Principlo de Curvo Verticol

*  Punto de inflexion Verticol

= Principlo de Tungents Vertico!

® Pendlents de Entroda

= Pendiente de Salida

® Diferencic do Penduntes

s Esuocidh

= Mmerode Esloclonss o Longitud e Curva
® Desniveide m de Entrada A Curva Vertical
¢ Externo

e« tlecho

-m-:o>;g3:§
<<

I:uwmou: CURVA VERT
: EN coL

o O
»
-

kel
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Sentido del Codensmiento

|

= "

Asm'=m,
PCV ¢ Principlo de Curve Verticed E ® Externa
PIV sPunto ¢s Inlisxich Verticel t = flache

PTV sPrincipio de Tangente Verlicol

m  tPendlents de Entrode
m' sPendiente de Sclide
A 1Dilerencla ds Pendiontes
o sEstacion
®  sNJmaro de Estocionss o Longitud de Cutve
¥y *Dasnive! do m de Entrode ¢ un punte s la Curve Verticot
K aVorlacion de tongltud por unidod de pendients II—.—-
.Iou:n:m: CURVA VERTICAL l
EN _CRESTA
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4.5,3 SECCION DE CONSTRUCCION

Es la seccién definitiva que tendré la -
calzada, normal a su eje y segin su relacién con los
elemontos ‘de .alineamiento horizontal, se presentan -

tres casos !

a).- Bombeo .
b).~ Sobreelevacién.
¢).- Translcién del bombco a 1a sobreele-

vacién.

a).- El bombeo debe ser longitudinal y transveral, --
8l es transversal, puede ser hacia uno o ambos -
lados de la calzada para evitar que el agua se ~
estacione y provoque problemas al conductor y --
dafios al pavimento .

b).- La Sobreelevacién es la pendiente que se dé a -
la calzada hacia el centro de una curva, para -
contrarrestar parcialmente el efocto de la «--
fuerza centr{fuga de un vehiculo en las curvas-
de alineamiento horizonal.
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c).- Transicién del bombeo de la saobreelevacién, -

que puede ser de dos formas

1.~ Tranaicién
seccidn en

corona .

2.~ Transicién

seccién en

de la
curva

de la

curva

de la corona .

seccibn

girando

seccidn

girando

Se anexan ambas figuras .

- 118 -
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4.6,

CONCLUSIONES :

Estas conclusiones estén formadas por una breve —-

explicacién de la metodologi{a empleada y sus principa—

les fuentes,

1.~

Se obtuvo el levantamiento topogrbfice a detalle -
de la zona de proyecto.

Se fijaron (P.0.) puntos obligados tratando que -~
lag ocmdiciones de trazo de proyecto, fuesen compa
tibles con las condiciones de la geografia del lu-
gar, ohteniéndose en cada P.O. secciones de control
medidas y niveladas,

Se fijaron los ejes de proyecto principales y aux{i-
liares a partir de los puntos obligados midiéndolos
a cada 20 mts, minimo, Se calcularon compuestas, --
curvas verticales y se hizo la nivelacién gobre el-

eje de proyecto.

Para la solucién de curvas circulares simples y cur
vas compuestas, se utilizé el método descrito en el
manual de provecto geométrico de carreteras de la -
Secretaria de Asentamientos Humanos y Obras Pfibli--
cas; que estf contenido en el capftulo VII titulade
"Alineamiento Horizontal", en el cual se dan las re
comendaciones y especificaciones de la AASTHO* y la
ITE*,

Para la solucién de curvas verticales se utilizé el
método de 1a pardbola descrito en el mismo manusl,-
en el capitulo VIII, titulado "Alincamiento Verti~-
cal", en el que se toman en cuenta las recomendacio
nes de la AASTHO* y la ITE®,
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6.~ Para la nivelacién transversal y longitus de los --
ejes de proyecto principales y auxiliares se utili-
zb el método descrito en el manual de la SAHOP. En-
los capftulos IX y X titulados "Seccién Transversal
y Proyecto de la Subrasonte y C4' ulo de los Movi

mientos de Terracerfas".

7.~ Para el anflisis de capacidad, elmétodo que se po--
dria utilizar serd el que se describe en el manual-
de Proyecto Geométrico de Carreteras de la SAHOP, -
En el capftulo VI titulade. "Capacidad en el que co
mo en los casos anteriores se adoptan algunas reco-
mendaciones de la AASTHO* Y 1a ITE*,

* AMERICAN ASSICIATION OF STATE HIGHWAY OFICCIALS.

##  INSTITUTTE OG TRANFFIC ENGINNERS.
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4,7 FORMULAS DE CALCULO
Las formulas m4s usuales en el proyecto gebmetrico -
de la vialidad urbana, son las siguientes:

4.7 .1 Del alineamiento horizontal.
Cueva circulante siple.

Angulo Central : Ac= A

Subtangente : ST=R xtan de)
2
Radio de la Curva : Rem 1145.92
Ge

6 También + ST/Ten %

Longitud de curva : Le=AxRx T1
T80™

o También ¢ Le= 20fc
c

Grado de curvatura ¢ Gm= 1145.92

Re
Externa : E=Rc sec.Bc - Re
2
o También : E=Re (sec.(Ac) ~ 1)
T
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4.7.2 De la Comprobocidn del Alincamiento NHorvizontal.

Distancia de visibilidad de pai.da, Dp = d+d’
Distancia de reaccidn + d = Kvt {(metros)

Distancia de frenado : d'am v!

m {metros)

En donde:

va  Velocidad del vehicule (m/seg.)
t= Tiempo de reaccibn (segundos)
f= Coeficlente de friecibn Longitudinal

p= Pendiente de tu Carvetera

GRADO DE CIRCUVATURA MAXIMA

Gmax, = 146,000 {MSmax.)
v

En donde:

Ma  Coeficiente de Friccién Lateral

Smuxw  Sobreelevacidn mixima

Va  Velocidad de proyecto del vehiculo
Peudiente de un punto cunlyuiera de la curva
(P, Pry Py A)y en %

Py - AL

(1, L, en metros)



Pendiente de la cuerda a un punto cualquiera

R R T

Desviacidn respecto a la tangente

Externa : E £2

Flecha ¢ £ o= AL
800
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4.7.3. De altimetria o slineamiento vertical
Longitud de Curva Vertical (Parébola)

P-F

H
2L X

Altura y =

Longitud de curvas verticales en cresta

:
A . Y18

Para distancia de visibilidad de parade (Dp) con
AenZ,

L-2np-i‘%5—

AD’

Si D=<lL L= #EZﬁf:—VEFT—

Para distanica de visibilidad de parada (Dp) con
Aen Z.

ADp

425
Longitud de curvas verticales en columpio
St D=L Le2-282T0

Pendiente de un punto cualquiera de la curva
(Py Pyy Pys A), en T,

_AL

ekt Ry

(1, L) en metros
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Pendiente de la cuerda a un punto cuslquiera

A
P'aP) -

Desviacién respecto a.la tangente

A 1
troL !
Externa E = AL

800
Flecha AL

800
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4.7.4. De las secciones transversales

Elementos que la integran: Corona
Sub-corora
Cunetas
Contracunetas
Taludes
Partes cumplementnria;
Corona: Rasante
Pendiente Transversal

Calzada
Acotamientos
Pendiente Transversal: Sobreelevacién
Bombeo
Transicién del bombeo
a la sobreelevacién
. 2
Sobreelevacibn: S = 0.00785 Y— - H

R

v e Velocidad proyecto del vehiculo Km/h
R= Radio de la curva en metros
Ma Coeficiente de friccién lateral

El manual de proyecto Geométrico de carreteras SOP,
recomienda para zonas urbanas: S = 6%
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4.7.5. De geometrfa analftica.

Fcuaciones : Recta y = mx + b

cfrculo
con centro en el origen X' +y = r'

Sin centro el el origen
(X ~h)" + (y-K)* = ¢’
bp-b

Intersecciones : Recta con Recta : X = «=———
(mp = mg)

by - by
yomm(——) + b
ml-mz

Recta con circulo:
(x-M'+(y-h) «r’
yemx+b

X’ (1+m)’ +2x(mb-h)4h>+b"=r’=0

Circulo con circulo:

ecuacién de la recta y = mx + b
que une las intersecciones,
hy - h R R e AR TR B
g - (60} 2) X+ M 2 1 2 1 2)
(K1 - Kg) 2 (K - k)
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Aplicar resolucién de interseccién de recta con circulo

ordenada media M = Re - Re cos é%_
Ac
Cuerda Larga CL =2 Rc Sen 5~

Ge lc

Angulo de la cuerda larga 0= )

Bombeo
Es 1o pendiente de la corona desde la rasante y los

valores recomendados son:

Tipo de supuerficie de rodamientoc BOMBEO (pendiente)

Muy buena
Concreto hidradlico o
asfdltico tendide con
extendedores mecénicos 0.010 a 0,020
Buena Mezcla asféltica, tendida
' " con motoconformadora
carpeta de riegos 0.015 a 0.030
Regular
o mala Tierra o grava 0.020 a 0.040
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4.7.6. De Ingenierfa de trénsito.

Voldmen horario de proyecto (THP)
THP = K x P x D x T.P.D.

En donde:

K = Factor de conversién de vollGmenes promedio dierio
anuel (T.P.D.) a volimen horaric de proyecto. - -
(en Z).

P = Factor de pronbéstico de trénsito (1 + 1)"

D = Factor direccional de distribucién de movimientos
(en ).

S = Factor de conversién de voliimenes horarios méximos
(T.H.M.) a trédnsito promedioc diario anual, - - - -

(en Z).

T.P.D. = Trénsito promedio diario anual,

1 = Tasa de crecimiento vehicular (en )
n = Nimero de afios para el cual se proyecta.

T.H.M. = Volimenes horarios méximos.

T.H.M,
T.P.D, = S
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4,7.7. Andlisis de Capacidad

Una vez selecclonada al mejor alternativa y elaborado
el anteproyecto correspondiente, se procedié al anéli-
sis decapacidad de cada una de las viss que constitu—-
yen el proyecto, al horizonte de proyecto de 1993.

A grandes rasgos hemos presentado los pardmetros mini-
mos que se requieren para obtener un buen proyecto, --
vial, entre los pardmetros faltantes se encuentran los

estudios viales como son:

-  hforos de trénsito en cruceros.

~ Estudios origen - destino

- Estudios de l{neas de transporte.
- Estudios de cruces con seméforos

Unavez que se tiene el proyecto vial definitive se pro
cede a reslizar los eatudios de mecénica de suelos, ~-
evaluacién técnico - econbmica del tipo de material —
que se utilizafa en el paso Elevado - Pantaco, conclu-
yendo que debe ser de concreto presforzado en la super
estructura y de concreto reforzado en cabezales y co~-
lumnas; el proyecto estructural se representaré en for
me esquemética en el préximo capitulo.
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5, PROYECTQ ESTRUCTURAL DEL PASO ELEVADO.
5.1 GENERALIDADES

Las generalidades del paso elevado, las podemos con

siderar brevemente como:

a) Por su'uso; Viaducto

b) Por su forma: Seccibn transversal: Trabe-Losa.

¢) Por su comportamiento estructural; Isostético, -
1ibremente apoyado.

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

5.2 SUPERESTRUCTURA

La superestructura del paso elevado, estaré formada
por tramos de losa reforzada y tableros de concreto ~-
presforzado, sobre trabes de concreto presforzado, en-
la Fig, N® 1, se indica una seccién trensversal geoméb-
trica del puente, siendo sus principales caracteristi-
cas:

1. Claro entre apoyos ..seeeessoos 29.84 mts,
2. Longitud total .ivessesrerssnaee 30,34 nts,
. 20.00 mts.
4. Altura de guarnicibn .......... 0.26 mts,

3. Ancho de calzada .

5. Ancho dc banquetns .e.eseseess. 2.50 mts.
6. Ancho total .e.evveresasssssees 25,00 mts,
. 2 Z.
8. Nfmero de trabes preforzadas... 8 pza.

7+ Pendiente transversal ...,

9. Nlmero de carriles ,.sveesviess 5 pza.
10. Carpeta asfitica .ecvavsoessses 0,05 mts.
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Para su anAlisis:

-
.

5.3

5.3.1

5.3,2

Carga mbvil de proyecto ..ceeessess HS-20

Acero de Presfuerzo «ese.seseeesss. 18000 Kg/em®
Acero de refuerzo ordinario ..... . 4000 Kg/cm®
Acero estructural A=36 «i.een.iese. 2600 Kg/cm®
Resistencia del concreto en

Losa reforzada y diafragmas a

108 28 d18S cveeversrrvssasaassaass 250 Kg/em®

CONSIDERACIONES GENERALES SOBRE EL DISERO DE UNA
SECCION EN CONCRETO PRESFORZADO.

Se considera que 1a carga permanente provoca un -~
momento minimo y la mévil, una mixima.

El presfuerzo se clige de tal suerte, que bajo un
momento méximo, es decir, en condciones de opera-
cibn, no aparezcan tensiones. Bajo el momento mi-
nimo, se tiene en la seccién procompromide de ten
sibn, elevados esfuerzos de compresién, cn la zona
de compresibn, posiblemente hasta tensiones,

Es de gran importancia le relacién que hay entre -
1a carga mbvil y la cerga total,

Esta relacién crece tanto para un trifico intenso,
como para pequefios pesos propios ( clares. peque~ -

fios).
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5.,3.3

5.3.4

5.3.5

5.3.6

Para una creclente participacién de la carga mb-
vil en-lo carga total, se va a tener una mayor -

zona de tensiones.

Sc pasa paulatinamente de plezas “T", a secclo--
nes, con patin superior grande hasta sccclones -

uyn,

La seccibén rectanguler es poco propicia para el-
empleo de prefuerzo, por tener una relacién poco
favorable Arca-momento de Inercia, secciones per
filadas son mds eficaces, si bien hay un incre--
mento cn el costo de la cimbra, pero el peso pro
plo disminuye y para el momento de inercia, se -
tienc un fuerzo mayor de compresiénm, creciendo -
asi las posibilidades para la eliminacién de la-
tensibn,

Pueden emplearse secclones posteriormente unidas
en donde se hace un colado de unién con una pie-
za original, Se tiene entonces précticamente —-
una seccién "T", dinvertida.

La seccidn debe ser tal, que no se sobrepasen —-
los esfuerzos permisibles, y que se tenga un de-
terminado coeficiente de seguridad al agrietami-
ento 6 a la ruptura. La revisién cn el estado -
de ruptura de le seccién influye fundamentalmen-
te sobre el 4rea de acero de presfuerzo. Hay en
general dos posibilidades para llegar a la sec--
cibn,
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a) Procurar llegar inicialmente a una seccién en
donde no se sobrepasen esfuerzos permisibles-

y revisar, luego las condiciones de ruptura.

b) Estudiar primero las condiciones de ruptura y
de ahf analizar los esfuerzos en condciones -
de operacién.

Debe sefialarse que un problema de especial difi-
cultad en cl estudio de comportamiento de elementos -
estructurales preforzados en la prediccién de las va-
riaciones que experimenta el presfuerzo inicialmente-
aplicado, al transcurrir el tiempo, como resultado de
las caracteristicas pldsticas del concreto y del ace-
ro.

5,3.7 Caracter{sticas de los materiales:
a) Concreto:

Las propiedades fundamentales que es nccesa--
rio revisar paro el disciio de elementos do -~
concreto presforzado son las siguientes:

1) Resistencia a la compresién.

2) Caracter{sticas esfucrzo-deformacidn.
3) Médulo de elasticidad,

4) Flujo pléstico y contracién.

5) Resistencia a la tensién,
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b) Acero de refuerzo:

El acero de presfuerzo como es un material fa
bricado en plantas especializadas normalmente
conserva una calidad adecuada con variaciones
dentro de las tolerancias especificadas por -
los reglamentos correspondientes.

Para el disefic es importante conocer algunas-
propiedades fisicas como son:

1) Resistencia a la tensidn.

2) La carga tebrica de fluencia.
3) Médulo de clasticidad.

4) Adherencia,

5.3,8 Pérdidas de Presfuerzo:

En el disefio de elementos de concreto presforza-
do, se debe tomar en cuenta que la fuerza do - -
presfuerzo sufre ciertas pérdidas debidas a va-
rios efectos como son: La contraccién del concre
to, el flujo pléstico, el acortamiento eldstico~
del concreto, la relajacién en el acero.

Para célculos preliminares es comfn englobar la-
pérdidas total de prefuerzo en un porcentaje que
varia entre el 15% y el 25% que se distribuyen -
aproximadamente de la siguiente manerat |
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5.3.9

1) Acortamiento cléstico y
flexibn del concreto seeesseeseses 3 %

2) Contrataciédn del CORCreto sveeeees 7 %
3) Flujo plAStico eveeeeserersacerose 6 7

4) Relajacién del 8CCX0 sevsvrreenses 2 %

18 %

Para cAlculos definitivos cs necesario estudiar-
por scparado cada una de estas pérdidos ya que -
estas son importantes para cl célculo de pres- -
fuerzo efectiva y con ello predecir las tensio--
nes y las deformaciones en los clementos de con-
creto presforzadoe.

En el informe ACI - ASCE 323, sc recomienda con-
siderar 2450 Kg/cm', como pérdida total para cle
mentos pretensados,

Anclaje de Presfuerzo:

El prosfuerzo crea esfuerzos conslderables en la
zona de anclaje 1as cuales si no se toman les --

-precauciones adccuadas pucden acasionar fallas -

en el clemento presforzado, esta falla se mani--
ficsta por medio de grictas longitudineles en --
los extremos de las piezas.
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5.4

5.4.1

El problema consiste en determinar los esfuerzos
creados en las zonas de anclaje, csta concentra-
cibn que se desarrolla en los extremos de la vi—
ga sc considera en una longitud igual a un peral
te de la seccibén, mhs alld de este peralte se -~
considera que el prcsfﬁerzo se ha transmitido y
que los efectos de concentracién de ecsfucrzos ——
son despreciables,

Existe una gran variedad de soluciones empiricas
para este problema, vno de ellos es el siguicnte:

Se desprecia la influencia de la reaccién verti-
cal y se considera que la fuerza del presfuerzo
se distribuye como una carga lineal a lo largo -
del ancho de la viga, con estas simplificacioncs
el problema se reduce a considerar esfuerzos en-
una sola direccién.

Breve descripcién del proyecto estructural.

En la figura N® 2, se puede apreciar un corte —-
trangversal estructural del paso elevado, cn el-
corte "A", se aprecia media seccién transversal-
al centro de claro, y en la seccién "B", media ~
seccién transversal en los ejes de apoyo.

Losa Colado Posterior, (Figura 3 y 4)

Concreto de f'c=250 Kg/em®, y un espesor de 22 -
cm volGmen de concreto para un clarc 38.3 m’.
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5,4.2

Acero de refuerzo principal 5/8" @ £y«=4000 Kg/cm®
Acero de refuerzo Longitudinal 4/8" @

£y=4000 Kg/cm’
Cantidad de acero de refuerzo para un clare 213.45 Kg.

Prelosa para claro de 30.34 m. (Fig. 5)
dimensiones de 5.00 x 2,20 x 0.07 m,
cantidad de piezas para un claro 35 Pzas.
cantidad de f'ce 250 Kg/en® 0.77 m*/Pza.
y para un claro 26,95 o’,
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5.4.4 DIAFRAGMA (Fig., 2y V)

El diafragma en los apoyos seré de concreto reforza
do £'c=250 Kg/em’ de 0.40 x 1.67 m, y la cantidad -
de concreto para 2 diafragmas dr apoyo cs de 38,3 -

n.

Bl acero de refuerzo principal sers de 1/2" ¢ fy= -
4000 Kg/em® lo mismo que el acero longitudinal,

5.4.5 CABEZALES

Los cabezales ser&n de concreto retorzado f'cw250 -
Kg/cm® con acero de refuerzo, diferentes diémetros,
fy=b000 Kg/cm’.

5.4.,6 COLUMNAS (Fig. Nv 10)

Las columnas, serédn deconcreto reforzado f'cs200 —
Kg/cm*, con dos columnas gemelas de 2.50 x 2,70 m.-
y con altura variables.

EJE H (MIS) VOLUM. CONCKETO

Sirivannienes 6575, 0000000, 87010
Seievanreraene Teb28,iiianierees 10110
8.583.00000000000.113.70
Toesserneadss 902220000 000000000122,20
Brrisranenae 94845, 0000000,0..125.10
v 9,085 00000
12,0 00aenvuess 847000 0000000000, 115,30
13.0eieereeses 80390viiueennsasasllln20
o 74655000000
150iesusennses 70269000s000naenes 96,30
1600iisrsneees 5.52000000esiaaree 73,10
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El acero de refuerzo fy=400 Kg/cw’, en general son:
del N2 5, 6 y 10, y sus cantidades de acero:

PILA ACERO DE REFUERZO
(X6)

eevsesressresses 23,512
svenscress 27,745
29,488
secianssevensses 30,817
eessressessenses 31,332
30,496
12 soveerenianasnes 29,813
13 tocriecnnncnsess 29,275
27,779
15 tevevnrrecesenss 26,964
16 cecarecvaconsess 23,457

5.4,7 CIMENYACION

5.4.7.1  ZAPATA AISLADA (Fig. 11)

Zapatas cuadradas aislades de 110 x 10. mts. y pe—
ralte de 2,60 m, con un volumen deconcreto de 184.10
m®, con f'ce250 Kg/cm® y 25,474 Kg, de acero con —
‘difmetros de varillas del N® 5,6,10 y 12, fy=4000 -

kg/cm® .

5.4.7.2  PILASTRONES DE CUNCRETO ARMADO

Funcionando como pilotes, se colocaran- pilastrones-
de concreto armado de (.50 m, de @, Y Pzas, por za-
pats axéiaqa, con una profundidad, prowedio de 24 m
utilizandose para una serie de pilestrones 373+9 o’
de concreto f'ce250 Kg/cm'.
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y una cantidad de 41,371 Kg. de acero fy=4000 Kg/cm®

CONCLUSIONES FINALES

El uso del presfuerzo en sus dr variantes de pos--
tensade y pretensado ha extendido notablemente el -
campo de aplicacibén del concreto reforzado al mejo-
rar el comportamiento de éste en lo que se refiere-
tento a agrietamiento como s deformacién,

Gracias al presfuerzo se pueden salvar claros antes
inconcebibles de estructuras de concreto reforzado -~
con estructuras relativamente ligeras y esbeltas, -
Se vislumbra ya la' posibilidad de alcanzar claros -
de 500 mts. en puentes carreteros; en efecto, el --
presfuerzo ha ampliado el campo de aplicacibn del-
soncreto a aplicaciones que antes eran del dominio-
o exclusivo del acero. Por filtimo, como ventaja —-
adicional, puede citerse la redugcién en los consu-
mos convencionales equivalentes, gracias a la alta-
resistencia de los aceros de presfuerzo,
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