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Introduccion.

El hecho de que muchos problemas urbanos se consideren por la
mayoria de la gente como recicntes y que sc hayan tomado
decisiones que parecerian innovaciones, es una de las principales
razones por la cual se elabord el siguiente trabajo, ya que no deja
de ser curioso que en algunos casos, la compleja realidad de la
ciudad no ha permitido nuevas respuestas.

Es por eso que los primeros capitulos estin dedicados a presentar
un panorama cronologico de las vialidades en la ciudad de
México, en donde podemos damos cuenta de las circunstancias
que han llevado a Ia Ciudad a Ia situacién actual. Asimismo,
podremos constatar que los problemas que presenta actualmente
son fundamentalmente los mismos que presentaba desde su
fundacién, tales como : aglomeramientos, mal estado de las
calles, la basura, mala urbanizacién, etc. Y vemos que tales
problemas ya habfan sido considerados, pero por razones
politicas y de conveniencia es que no se han tomado en cuenta.

De esta manera surge una Ciudad llena de contrastes tanto
culturales como ccondmicos. Una ciudad sin rumbo, aunque muy
bella y esplendorosa. Una ciudad con un clima envidiable por
muchas ciudades en el mundo, pero también con muchos
problemas sobre todo de crecimiento, ya que al resultar tan
atractiva resultd ser un iman para todo tipo de gente. La falta de
autoridad y planeacion han sido dos constantes que se han
presentado desde su fundacién hasta nuestros dias.



Introduccitn.

Sin embargo, la ciudad de México ha sido testiga de
innumerables esfuerzos en cuanto a vialidades se refiere, ya que
aun en nuestros dias ¢l esfucrzo por poder transladarse de un
lugar a otro es muy grande, pero no cs suficiente.

Una vcz analizads Ia raiz del problema de la Ciudad,
abordaremos ci tema de "Los Pucntes”, ya que constituyen un
indicador muy importante en cuanto a vialidades se refiere. Los
puentes implican una gran inversién asi como un gran equipo
humano, es decir, proycctistas, calculistas, constructores, etc. Es
por eso que al presenciar un puente, es facilmente percatable ef
esfuerzo por superar algin obstéculo. Asimismo, los puentes en
la ciudad de México han ocupado un papel fundamental.

En un principio sirvieron para el trinsito interior de una ciudad
que estaba formada basicamente por canales, asi como para la
comunicacion exterior con los pueblos de los alrededores.

Los puentes en la Ciudad Azteca fueron casi todos de madera y
muchos de ellos continuaron en los primeros tiempos de la
denominacion hispénica, hasta que se construyeron los de piedra
sobre vigas o de bovedas,

Es importante hacer mencion al impulso de los hombres
creadores de todos los tiempos, esa rara fuerza motriz que ha
dado lugar a la técnica moderna. Siendo también interesante
observar como los puentes son cada vez méis amplios y atrevidos,
resultando también por lo general mas bellos.



Introduceidn.

En la ciudad de México, los ingenieros de puentes en numerosas
ocasiones, han podido salir adelante de los diferentes problemas
a los que se han tenido que enfrentar. Consiguiendo de esta
manera obras de gran valor, ya sca desde ¢l punto de vista
econodmico, funcional o estético.

Actualmente el ingeniero constructor y proyectista de puentes
debe aprovechar en lo posible las diferentes experiencias que se
han tenido en una ciudad con caracteristicas como la nuestra. El
presente trabajo pretende mostrar visualmente los diferentes tipos
de puentes que existen en la actualidad en la ciudad de México,
con la finalidad de que se puedan observar las diferentes
tendencias, asi como las caracteristicas que presentan tos puentes
en la actualidad, para que tanto el constructor como el
proyectista, tengan acceso a un panorama general en base a lo
que se ha construido, y de esta manera hacer posible el
surgimicnto de nuevas ideas.
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Panorama de las Vialidades en la
Ciudad de México, antes de la
Conquista de los Espafioles.

Siendo los pucntcs una necesidad para ¢l desasrollo de una vialidad, y esta
ultima, una consecuencia de la necesidad de vias de comunicacion terrestre, conviene
citar una breve evolucion historica de las vialidades en la Ciudad de México. De esta
manera se padri comprender el objetivo que se persigue con la construecion de cada
uno de los pucntes, constituyendo estos ltimos, uno de los mds importantes esfuerzos
que se llevan a cabo para comunicar lo més eficientemente posible a los espacios para
el desarrollo de la Ciudad. También es importante reflexionar con esta evolucion
histarica, el hecho de que la falta de planeacidn en una ciudad puede salir muy cara a
mediano o a largo plazo. Los primeros tres capitulos, de este trabajo estén dedicados a
dicha evolncion histdrica.

La Ciudad de México en sus dos parcialidades; Tenochtitlan y Tlatelolco, se
asentaba en una isla de casi 11 km? de extension con cerca de 90,000 habitantes.
Rodeaba a esta isla una laguna de poca profundidad y una gran parte de aguas
salobres.

En sus principios, la isla estaba comunicada con la tierra firme sélo por la via
acudtica, pero después de 1a segunda mitad del siglo XV, se empezaron a construir
calzadas-dique, que comunicaban a la isla y servian para controlar tanto el nivel
como la salinidad de los lagos.

Paralelas a las calzadas habian construido canales profundos de navegacion,
que permitian el trdnsito de canoas, afin en los meses de sequia.
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Los cronistas de la conquista, hacen mencién al hecho de que en la Ciudad de
México habia numerosas calles de agua; de tierra y agua y sdlo de tierra; To cual nos
muestra una ciudad muy bien organizada y comunicada. Hay que decir que para el
tiempo de la llegada de los conquistadores, en la Ciudad de México casi no se
producian viveres y se tenian que traer de zonas, en algunos casos muy lejanas.

El mercado de Tlatelolco era ¢l centro comercial del imperio y el punto de
distribucién de viveres y mercaderias y como tal, debia contar con vias de
comunicacion y dreas de almacenamicnto adecuados a su funcién. Para ello, los
ingenicros indigenas crearon una seric de calzadas de comunicacion con la ticrra firme
y regiones lejanas.

De tal red vial tenemos el testimonio de Hernan Cortés y Bemal Diaz del
Castillo. Primeramente describen la calzada de [ztapalapa, que fue la primera que
conacieron cuando en los primeros dias del mes de Noviembre de 1519, caminaron
desde la region de Chalco, para pasar primero a Iztapalapa y posteriormente Hegar
hasta el centro mismo de la Ciudad de México-Tenochtitlan,

La calzada Iztapatapa salia de la puerta Sur del recinto del Templo Mayor, a la
altura de la puerta Norte del actual Palacio Nacional, y seguia rumbo al Sur, por el
actuat trazo de las calles de Pino Sudrez. En la acera Oriente se encontraba el Palacio
de Moctezuma (en lo que es actualmente el Palacio Nacional) sitio que después ocupd
el Palacio Virreinal.

Al frente quedaba igual que hoy en dia, una plaza abierta que servia para las
danzas. Este espacio abierto que se denomina "El Zécalo", lo es a causa del
basamento para poner la estatua ecuestre de Carlos IV, En este espacio abierto estaban
la picota y un mercado llamado "El Parian”,

Cruzando "La Acequia Real" se encontraba un solar vacio, que en la época
prehispnica servia para colocar el "Palo Volador y que ocasionalmente durante la
Colonia se convertia en "Plaza de Toros".
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LA ACEQUIA REAL.

Mis al Sur, la calzada de Iztapalapa tenia casas solo en su acera Oriente ya que
al Poniente habia un lago, que en la Colonia fue conocido por la "Ciénega” de San
Antonio Abad,

La ciudad prehispénica daba comienzo cn la actual Calzada de Chabacane, en
donde posiblemente se encontraba el fuerte de Xoloc, que servia para controlar el
paso de entrada al recinto de 1a ciudad. De ahi hasta la esquina con la Calzada
Popocatépet], la calzada corria recta y era como lo mencionaba Bemnal Diaz del
Castillo "Ancha de Ocho Pasos, en donde podian ir comodamente cuatro jinetes".
Cerca de la calzada habia alpunas poblaciones, como la que posteriormente se conocioé
como "Los Postales", que sirvid en la Colonia como "Venta".
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En la "Ermita" sc bifurcaba el camino y una rama sc dirigia hacia Coyoacan,
pasando por ¢l Santuario de Huizilopchco (hoy Convento de Churubusco) y l1a otra se
dirigia a Iztapalapa, pasando por Mexicalzingo (el pequeiio México).

De lztapalapa, la Calzada se dirigia al Lago de Chalco, pasando por Cuitlahuac
(Tlahuac) para llegar a tierra firme y pasar por Chalco. De ese punto, la ruta seguia
para Omequemecan (Amecameca) para llegar a la tierra calicnte en Cuautla y
continuar a Jlzocar, (Jzucar de Matamoros) Huajuapan, Oaxacan {(Oaxaca),
Tecuantepec y Xoconochco. Una importante ruta comercial por la que llegaban los
productos de ticrra caliente como €l cacao, ¢l algodén, el oro, ete.

Otra calzada histéricamente muy importante lo fue la de Tlacopan (Tacuba),
que salin d¢ la pucrta Poniente del Recinto del Templo Mayor de México-
Tenochtitlan y llegaba a Ia Ribera del lago, a 1a altura de Popotla.

Més al Poniente, la isla terminaba a la alture de las Calles de Emparan.

El filtimo corte de la Calzada cstaba a la altura de la actual Avenida de los
Insurgentes. Pegada a la Calzada habia algunas isletas, que posteriormente fueron
transformadas en villas de descanso y una poblacién con una iglesia (San Cosme y
San Damifin) que posteriormente se ha conocido por "La Ribera de San Cosme".
Como ya se¢ ha mencionado, 1a calzada tenia un tamal, hasta los manantiales de
Chapultepec.

Al licgar a la poblacion de Tlacopan, ya en ticrra firme, la calzada se dividia en
una via periférica que comunicaba a las poblaciones riberefias como Tacubaya,
Azcapotzalco, Tepeyac, etc., con la montafia, rumbo al valle de Tollocan.

Por otro lado, s¢ comunicaba con la regién de Jilotepec, que fue y seria la via
de comunicacién con el Norte del pais.
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Se debe tomar nota de quec los cromistas de la conquista solo mencionan
especificamente las calzadas de [ztapalaps, que fue por donde llegaron por primera
vez a la Ciudad de México, Ia de Tlacopan, que fue por donde salicron huyendo, y la
de Tepeyacac que comunicaba la isla con el Santuario de la Tonantzin (hoy Basilica
de Guadalupe). La calzada Tepeyacac salia de la puerta Norte del Recinto del Templo
Mayor de México-Tenochtitlan y siguiendo el trazo de 1a actual calle de Repiblica de
Argentina llegaba al Reino de México, Tlatelolco salia a la laguna en la hoy Glorieta
de Peralvillo,

Paralela a csta calzada, habia otra, tal vez mas importante, que scguia el trazo
de las de Repriblica de Brasil y Avenida Peralvillo y tenia una comunicacion con el
Gran Mercado de Tlatelolco y ¢l Templo Mayor de dicha Ciudad de México-
Tlatelolco por una calle, hoy ya desaparccida, que en Ia Colonia recibié ¢l nombre de
calle Real dc Santiago.

Junto al arranque de esta Calle Real de Santiago, estd la Parroquia de Sta. Ana,
lugar que pudo ser asiento de la casa de Cuauhitémoc cn Tlatelolco.

De la Glorieta dc Peralvillo, partia hacia el Norte la mencionada Calzada de
Tepeyacac, que en la Colonia recibid el nombre de Calzada de los Misterios, debido a
los monumentos laterales que servian de guta a los peregrinos que sc dirigian a la
Basilica de Guadalupe.

Ya en tierra finne, esta calzada se comunicaba con otras que iban rumbo a
Tenayucs, Tlanepantia, Atzeapotzalco y una via larga rumbo al Oriente, a la region de
Puebla y Tlaxcala que a su vez seguia hasta la costa del goifo.

Con cl tiempo, esta calzada de Tepeyac, se convierte en la ruta del Ferrocarril
Mexicano en su tramo desde Tlatelolco hasta "La Villa". En la actualidad, ha
recuperado su dignidad y es importante eje vial.
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De las calzadas no mencionadas directamente por los Conquistadores, cstd Ia
importantisima de Nonoalco que saliendo del Mercado y Templo Mayor de
Tlatelolco, se dirigfa a Tlacopan (Tacuba) por la calzada hoy conecida por ¢l nombre
de Flores Magén. La calzada safia de la isla, propiamente, a la altura de la isleta de
Nonoalco, y sc dirigia al Poniente, dividiendo en dos un lago salobre de poca
profundidad. Esta calzada tenia un ramal! o desviacidn rumbo a Atzcapotzalco en lo
que hoy conocemos como Calzada de Camarones.

La dltima de las grandes calzadas que comunicaban la isla con la tierra firme y
su Area Metropolitana, era la de Tenayucan, que hoy ¢n dia conocemos por Calzada
de Vallgjo. Esta calzada era muy imporiante en lo ccondmico, ya que comtmicaba el
gran mercado de Tlatelolco con una gran serie de isletas salineras y con ta region de
Tlanepantla, Tula y Xilotepec.

La isla de México estaba muy bien comunicada por medio de sus 5 calzadas
principales, amén de un gran nimero de canales de navegacioén que tenian sus
terminales en una red urbana interior, ya que como se ha mencionado, la Ciudad tenia
calles terrestres, calles de una parte de tierra y Ia otra de agua y otras calles,
generalmente las interiores eran sélamente de agua. Todas estas vias de comunicacién
tenfan un trazo ortogonal bien definido.

Estos pequeiios canales o "apantles” servian como linea divisoria entre predios
¥ como una especie de circulacion interna de tipo doméstico,

Desde el punto de vista técnico, las vias terrestres de comunicacién de la isla
con su arca tnetropelitana externa fueron muy bien planeados, a grado tal, que siguen
funcionando y hoy en dia son utilizados por los ejes viales v las lineas del Metro,



Ca'nilulyo 1P

nnlés de la Cénquisln de Jos Espailoles.

de ns V

LA VISTA PANORAMICA DE LA CIUDAD DE MEXICO.



Capitule 2.

Panorama de las Vialidades en la Ciudad de México, durante la
Conquista de los Espafioles, hasta el siglo XVII.



Panorama de las Vialidades en la
Ciudad de México durante la
Conquista de los Espaiioles, hasta
el siglo XVII.

El sonido de las chirimias, teponaxtles y caracoles ces6. También cayd la
vocingleria de los valientes aztecas y ya no se escuché el crispante chocar de las
armas. Todo se hundi6 en un silencio de muerte, en un lanto mudo de rabia contenida
y de verglienza ahogante. Tenochtitlan habia caido. Su iltimo ciclo de gran sede
gubernativa llegé = su fin, y aunque volverfa a surgir, espléndida, inigualable, nunca
seria 1a misma. Ese dia, 13 de Agosto de 1521, la Ciudad de México recibia un nuevo
concepto urbanistico; se empezaria a gestar una ciudad Gnica cn América, prototipo,
ejemplo y envidia de muchas otras, Pero tampoco se iba dejar vencer tan facilmente
por corrientes arquitcctonicas, sociales y administrativas tan nuevas para ella; poseia
una culturg, una tradicién y unas caracteristicas tan fitertes que no estaba dispuesta a
perder, por lo que también transmitiria, posteriormente, rasgos que la harian
sobrevivir.

Pasado el momento de 1a victoria, Cortés se enfrent$ a una realidad que venfa
deseando y preparando de tiempo atrés: crear la sede administrativa que representaria
a sus majestades en América, trampolin de descubrimientos y de nuevas conquistas,
innovadora de sistemas municipales no s6lo en América continental, sino en el mundo
entero.
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Crear semejante ideal no era ficil: el olor de los cadaveres y de la sangre en el
lodo hicicron insoportable la presencia del conquistador, a la vez contribuyeron la
“falta de agua (que cl propio Cortés habia ocasionado) y la de alimentos; la gran
cantidad de ruinas y de casas ain en pic facilitaban las emboscadas o una bataila
todavia mds sangrienta, razén por la cual se trasladé con su compaiiia de soldados a
Coyoacdn, lugar donde se decidiria ef destino de lu ciudad de México, Largas fucron
las discusiones, aungue no tanto que se hicieran insostenibles durante cerca de cuatro
meses, pues la belleza y el clima del lugar las atenuaban. Maltiples fueron los puntos
de vista para la fundacion de la urbe novohispana y muchas las razones y posibles
lugares: el propio Coyoacan, Texcoco, Tacuba y otros mis, tantos como sugerencias
se preguntaban, Cortés oy, pero no escuchd; tenia desde ¢l principio ln idea de
satisfacer su ego, ser el verdadero conguistador a la vez que el mayor colonizador de
América. El sabia que 1a antigua Tenoclititlin no era el lugar adecuado pues muy
pronto careceria de los recursos con que contaba, y que la problemdtica urbanistica
seria creciente, pero necesitaba por razones politicas y religiosas asentar la nueva
sede donde habia estado ¢l gobicmo azteca; se hacfa imperioso arrasar una cultura
para establecer otra; ademas estaba consciente de que los antiguos pobladores no
abandonarian su ciudad, y que si la nueva urbe se establecia en Coyoacén, estos se
convertirian en una amenaza para los espaiioles dada la cercania y los medios de
comunicacion. A ello debe afiadirse que Cortés pensé que si habia dado a la peninsula
€l mayor tnunfo de la conquista, le brindarfa en poco tiempo la joya mis preciosa y
preciada de la corona, la ciudad més importante de América, 1a capital de la Nueva
Espaila.

Cortés ya no esperé mas, y de acuerdo con el alarife Alonso Garcia Bravo,
planed y discutié la traza de la ciudad de México. Nucvamente las alternativas se
hicieron presentes: atrasar totalmente o conservar algunas construcciones indigenas; la
primera opcién era antifuncional pues la ciudad estaba adaptada para brindar sus
servicios bajo ciertas formas arquitecténicas; por lo que se opté por la segunda
alternativa; como tal se conservaron el acueducto, las calzadas, las acequias y
algunas construcciones, de las que Cortés tomod para si la casa de Moctezuma y la
casa de Axayacatl (algunos autores afirman que cra fa casa de Cuauhiémoc), ambas
determinantes para la nueva traza.

Agonizaba el aio de 1521, al mismo tiempo que la antigua Tenochtitlan
empezaba a desaparecer; la obra dié comienzo, las construcciones se¢ borraron de la

i
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historia mexica por las propias manos dec sus altivos pobladores, mismos que
levantaran dos ailos después nuevas edificaciones una y otra vez, con un inmenso
dolor fisico y moral, aunque con un gusto exquisito como lenitivo, Se cegaron
acequias, y otras, las mas importantes, sirvicron de marco al cuadréngulo urbano.
Aunque la intencién principal fue hacer una traza de ajedrez, de hecho lo que se
sostuvo fue una traza reticular cruzada por la prolongacion de las catzadas indigenas
originales, que descmbocaban en 1a Plaza Mayor, donde ya no quedaba vestigio
alguno del esplendor arquiteetdnico azteca. El corazon de la antigua urbe volveria a
sentir la vida administrativa, aunque ahora con un nuevo fluido, pues ahi se asentaron
el Ayuntamiento, la céreel, la fundicion, la carniceria, 1a iglesia y otros importantes
edificios. La razén de ser reticular es que ¢! alarife Garcia Bravo, por respetar los
inmuebles tomados por Cortds, af trazar las coordenadas que darian lugar a ln
Plaza Mayor y a las calles, desproporcioné urbanisticamente ¢l lado poniente con
respecto al oriente.

A su vez, el solar destinado a lo que mas tarde seria Ia iglesia catedral, dividié
el cuadréngulo central en dos plazas, recibiendo cada una de ellas ¢l nombre de Plaza
Mayor y Plaza Menor, o del Marqués. Finalmente, alrededor de la nueva traza, en
cada dngulo de la misma, se fundaron y formaron los cuatro barrios indigenas o
parcialidades: San Juan Moyotldn, Santa Maria Cuepopan, San Sebastiin Atzcoalco y
San Pablo Zoquiapan, asiento y refugio de los naturales, pues Cortés no queria que
quedaran dispersos o distantes a fin de evitar conspiraciones a pesar de que con ello la
ciudad espaitola quedaba practicamente estrangulada.

Dos ailos duré hacer la adaptacion de la ciudad, cegar acequias, surtirfa de
agua, remodelar edificios, delimitar las calles, sefialar los lugares para las plazas, que
tanta personalidad dieron a la nueva urbe, Una vez concluida esta empresa y lista ya
para recibir u sus habitantes, cl 8 de Marzo de 1524 se distribuyeron los primeros
solares. La demanda al respecto fue mucha y més atin los que querian avecindarse,
especialmente de aquellos que alegaban posesién como justa recompensa de
conquista. Inicialmente se concedi6 un lote por persona y dos por cada conquistador;
patrén que muy poco después cambié por ta fuerte demanda. Las partes
correspondientes proximas al cuadrangulo de las plazas Mayor y Menor fueron las
predilectas; en ellas se concentraron los solares de los que se habian distinguido en la
conguista, y como tal resultaron las ms elegantes, aunque las cailes aledaiias en nada
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DISTRIBUCION IDEALIZADA DE LOS BARRIOS INDIGENAS.

Si el reparto fue al principio poce complicado, no resultd asf nds adelante, por
lo que hubo necesidad de controlar la demanda y establecer una serie de disposiciones
de tipo obligatorio, tales como que los solicitantes registraran su nombre en el
Cabildo, esperar por lista una donacién o una cancelacion, y la de pedir fianza a fin de
avecindarse un minimo de cinco afios. Es verdad que poseer un pedazo de tierra donde
asentarse y establecer un patrimonio es un privilegio, v como tal fue entendido en
aquella época, de ahi el nombre de merced a los solares y de mercedades a los
agraciados; sin embargo, y dado que desde entonces el suelo urbano estaba resultando
escaso, los mercedados fueron sujetos de derechos y de obligaciones, entre las que
deben seifialarse las de comprometerse a levantar barda en cuestion de pocos meses, y
casa en un plazo mayor, no rebasar los limites del alincamiento, no poseer mas
superficie que la estipulada en la escritura, no tomar ni comprar lote sin licencia,
respetar los solares o construcciones que en el momento de la traza se destinaron para
el Ayuntamiento y menos ain construir en ellos, que las bardas y casas estuvieran
alineadas a la calle, tener cuando menos fachada de calicanto, no vender solar en
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Se construyeron nuevos puentes de arco de mamposteria para substituir a los de
" madera y se construyeron acueductos de arcos, para substituir y aumentar los antiguos
cafios indigenas,

ACUEDUCTO DE ARCOS UBICADO AL NORTE DE LA CIUDAD DE
MEXICO.

PUENTE UBICADO EN LA ANTIGUA CARRETERA A PACHUCA.
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Asf quedd, en un tiempo menos largo de lo que se piensa, integrada la
ciudad de México, con 104 manzanas, siete plazuclas y una fantistica red de
calles. En esa red comunicante, animada por la vivacidad de la lengun castellana,
matizada por cl habla queda de fos indigenas, y coloreada por atuendos de multiples
estilos y centelleantes a la vez que armonizados colores, brot¢ un bullicio que
cualquier observador de esa época le hubiera hecho predecir sin falla alguna que era el
anuncio de una ciudad que si surgia poderosa, mas impresionante seria su expansién
urbana,

Casi simultincamente a las mercedes de solares urbanos, aparecié la
reparticion de las "huertas”, la que tuvo lugar afucra de la traza espaiiola, pero
inmediatamente pegada a ella en lo que ahora es avenida Hidalgo y San Juan de
Letran. Poco se sabe de las razones de dicha politica, aunque dos pueden ser factibles,
una es que fue tan grande la demanda que el Ayuntamiento tuvo que recurrir a la
reparticion un tanto periférica, y otra que la mayoria de los nuevos pobladores, por ser
gente de campo, preferian una especie de propiedad rural. Ambas pueden ser o no
valederas, pero lo importante es que de hecho a expansién urbana del siglo XVI
colonial mexicano fue casi inmediata.

La capital crecfa desaforadamente, simplemente para mediados de esa centuria
consumifa granos, verduras, cames, vinos, telas, ropas y alhajas, entre otros articulos,
que mas de tres ciudades espafiolas del mismo tamafio que México. Quedaban
practicamente pocos baldios y la gente empezaba a hacinarse. Las edificaciones, la
intensa vida comercial, las procesiones, fiestas pablicas y fiestas particulares, ambas
tan abundantes como hermosas, el lujo ofensivo de los habitantes, la demanda de
articulos de toda clase, y el incremento de las obras piblicas y particulares,
convirticron a la gran ciudad capital en una gema de maravillosas facetas que
atraia cotidianamente a nuevos pobladores en falaz esperanza de encontrar
trabajo, mejorar de vida y obtener riqueza, sin considerar 1a poblacién flotante que
venta de los alrededores, inclusive desde Zumpango, Cuautitlén y otros pueblos.

Las autoridades descuidaron notablemente todo lo que estaba més alla de la
traza, no les importd como vivian los indigenas, y lo curioso es que estos pronto
olvidaron el orden urbano en que habian crecido. Nada iba a evitar esa expansion y a
fin de dar respuesta miltiple, pues esa zona representaba una constante amenaza en
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cuanto a inundar la ciudad y tambicn en servir como un reducto indigena inaccesible,
s¢ pensd desecar ingenierilmente un drea enorme que va actualmente desde Nonealco
hasta José Maria Izazaga, y de San Juan de Letrdn hasta mas alli de San Hipolito.

La desecacion, a base de una red de drenes, dié en parte el resultado apetecido,
empez6 a desaparecer el agua en ¢} drea proyectada para la primera gran ampliacion
de 1a ciudad; sin embargo, no se pensé que el endurecimiento natural iba a ser lento a
pesar del candente sol del valle, convirtiéndose at final ¢n un inmenso terreno
pantanose {(marjal), lleno de grandes depresiones que en el tiempo de Huvias formaban
un encadenamiento de lagunas.

1 Alemedo

2 San Hipdlite

3 Acueducio

—me=—=Drents

== Acaquios conectantes

Do I
INTENTO DE DESECACION Y DE LA AMPLIACION DE LA CIUDAD
HACIA EL PONIENTE.
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Las cosas se conjuntaban para la prescncia de dos graves problemas: las
invasiones de predios urbanos y cjidos. Esto era natural, pues por una parte el
Ayuntamiento ante la imposibilidad dec dar respuesta a la demanda habitacional,
aumentaba los requisitos, y por otra que los solicitantes al no contar con dinero para
comprar un inmueble se veian obligados a scguir pagando renta o a continuar en casas
de familiares y amigos en calidad de huéspedes indeseados, ademds, las rentas, debido
a la demanda de viviendas, cmpezaron a aumentar considerablemente, no quedandoles
ofro recurso, ya que se trataba de aventureros, que cmpezar a invadir baldios, y a
construir rapidameatc a fin de aparentar tener derecho a ello. Esto fue abundante
como también las quejas, por lo que las autoridades recurrieron a revisar y exigir
licencias para construir y a mostrar el titulo de propiedad; inclusive, a fin de llevar un
control mayor, se orden6 levantar un censo de propicdades y con ¢l trazar un plano
regulador, quizd el primero en América, donde se indicara y contabilizara cudntos
solares mercedados, bardeados, construidos y vacantes habia.

Si bien llegd controlar un poco la situacion, los desplazados, una vez multados,
destruido lo que llevaban construido, sin dinero y ¢on muchas decudas, tomaron otra
resolucion, se fueron contra las propiedades indigenas de los respectivos barrios.
Nada les importaba el caos urbanistico que en ellos reinaba; por el contrario, lo
disperso de las construcciones y lo tortuoso de su traza les favorecla para no ser
notados por las autoridades. Nuevamente los naturales serian expulsados de lo que
les pertenecia, ahora los arrancaban de lo poco que les quedaba, de los despojos que
les habian cedido de su antigua ciudad, los alcjaban de su lago, les quitaban el
contacto que el propio lago tenfa con ellos a través de innumerables y serpenteantes
dedos que partian de sus riveras; llegaba el momento de iniciar un largo peregrinar, de
buscar dénde ascntarse, de perder poscsidn y dignidad y dc volver sus ojos, en
afloranza generacional, hacia la urbe que una vez habia sido suya.

A lo largo de Tacuba, San Francisco (Madero), Relox (Brasil), Ataranzanas
(Guatemala), Oidores (Isabel 1a Catdlica), Celada (16 de Septicmbre), Calzada de
Iztapalapa (Pino Suérez) y otras calles aledafias a fas plazas Mayor y Menor empezé
el vértigoe de la construccién.
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Zonos
allomants
rasidencialas

CIUDAD DE MEXICO EN EL SIGLO XVL.

Meéxico temd rapidamente la fisionomia de uwna ciudad castellana de casas
pesadas, puertas achaparradas, y terrcones con aspilleras y demds recursos de defensa,
sin mencionar las almenas. El nimero de torreones indicaba la calidad de los
moradores pues jban desde cuatro para Cortés, hasta una o ninguna conforme a ia
jerarqufa politica, social y econdmica que empezaba a establecerse en la ciudad
capital.

Poco después de que la zona residencial estaba practicamente construida y las
iglesias y conventos levantaban altas paredes, el suelo se empezd a hundir; las
edificaciones novohispanas, tan nuevas en ese horizonte urbano, se inclinaban
peligrosamente y hubo que derruirlas ante el peligro de desplome; las calles,
especialmente en aquellas donde casi no existian baldios, mostraron en poco mas
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de cinco afos impresionantes catenarias con las implicaciones de vialidad propias
de ello.

\
N\

i

PRIMERAS ZONAS MANIFIESTAS DE HUNDIMIENTO.

Las técnicas de cimentacion traidas de Espafia no funcionaron. La costumbre
de excavacion en Castilla para desplantar los cimientos, al aplicarla en México se
eliminaba la delgada costra superficial endurecida y se descubria la arcilla, muy
blanda y saturada.

Las cimentaciones sufrieron cambios; se ensayaron diversas técnicas y se
empezé con las que los aztecas ya habian utilizado con éxito, como fueron los
estacones de madera (pilotes cortos) y las losas de cimentacion construidas como
balsas de madera que se lastraban con piedras y tierra; posteriormente se desarrolld
una cimentacién reticular que consistia en cuadricular ¢l area que se iba a cimentar,
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ahuecar las cuadriculas y separartas mediante paredes, desaguar las pequeilas albercas
que se formaban, dejarlas compactar, y una vez endurecidas recubrirlas con losas de
argamasa, con lo cual la construccién quedaba aislada del agua y de tal manera
flotante que podia resistir los frecuentes temblores, que tanto temian los espafioles;
otro sistema fue estacar ¢l 4rea de cimentacién de manera muy junta y a regular
profundidad, pero a la vez formando una cuadricula muy cerrada.

La ciudad de México empezaba a conocer el precio que se le exigia como la
mayor urbe de América y ain de muchos paises dc Europa; su problemdtica
urbanistica era creciente, nada la detenia, ni siquiera el celo de las autoridades, que
incansables emitfan abundantes disposiciones, que por su reiteridad puede entenderse
1a prolongacién y agravamiento dc los males.

Los nuevos pobladores buscaban de que vivir; si sabian hacer algo, la
competencia era mucha; si buscaban acomodo, no habia vacantes; si deseaban un
local para un negocio, las rentas se los impedia, asi que no les quedé sino recurrir a
lo que la ciudad misma les brindaba tedavia sin competencia y ain gratuito:
instalarse en las calles. Pronlo a un puesto semifijo sigui6 otro y a esc uno més. Nada
o casi nada estaba a salvo de su presencia, calles, entradas y salidas de puentes, pero
mis que cualquier otro lugar, fueron los Portalcs, el orgullo de la capital virreinal por
su abundancia y su belleza, los que se convirtieron en el asentamiento predilecto de
csta plaga. Las quejas de los vecinos y el entorpecimiento vial, tanto peatonal como
vehicular, obligaron a la administracién a acabar el problema, pero también dist6
mucho de ser ficil y mas ain de ser efectivas las disposiciones. A fin de acallar las
reclamaciones, su empeiio se mostrd contra los méas débiles, indefensos y necesitados:
se presiguié a los indigenas vendedores de mercaderias diversas. Esto elimind una
parte de la problemética, pero muy relativamente dada la abundancia de puestos,
bisicamente atendidos por espaiioles, por lo que ante la imposible respuesta al
problema sin incrementar el desempleo, tomé el Cabildo una actitud paternalista: los
toler6 e inclusive los autorizé mediante la paga de una licencia bajo la condicién de
que una vez acabada la vents, levantaran sus puestos y asearan ¢l lugar que habian
ocupado.

Las calles, una de las razones de vivir en la ciudad, fueron a la vez su
cdncer, le daban dolores de cabeza con su builicio, la desgarraban con su falta de
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empedrado, y la enfermaban con sus charcos y con su impresionante cantidad de
basura. Transitar a caballo, en litera o en coclie era una aventura de la que ni aun los
que lo hacian a pie salian bien librados. Una ciuded como esta, que crecia
desaforadamente, al hacer amplio uso de las calles provecé uno de los mis
temibles problemas urbanos que la han caracterizado: la vialidad. Como primera
medida se recurri¢ a eliminar lo que se creyd fécil: la basura, con lo cual no solo se
mejorarfa la presencia de la urbe, sino que se facilitaria el trinsito cualquiera que
fuera su clase, La basura fue un problema al que se le traté de atacar desde 1526, y
que poco o casi nada se logrd, ni siquicra mediante las multas, que empezaron por dos
pesos de oro si no se recoglan los desperdicios que estaban al frente de una propiedad,
ni se alegara inocencia porque una mafiana amaneciera un cimulo de basura frente a
una casa ajena, ni sancionar a los duefios de las cuatro propiedades mas cercanas a
donde estaba depositada dicha basura. Nada funciond, tuvo que recurrirse a que la
limpieza de la ciudad se hiciera a costa del Ayuntamiento mediante concurso,
establecer basureros publicos, sefialar con un pilar los lugares donde seria permitido
depositar desperdicios en las calles, y pregonar estas medidas; nada resulté como se
planed, ni aiin haber integrado un cuerpo de 18 carretones ordinarios, 24 huacales, 24
indios y otro tanto de azadones a fin de recoger y acarrear todas las inmundicias y
desperdicios de las calles y plazuelas, y depositarias en las afueras de la ciudad, que el
Ayuntamiento tenia destinado para cllo. Si la vialidad sobre tierra era penosa por la
acumulacion de basura, es indtil describir lo que fue por agua, donde la saturacién de
desechos hizo casi imposible cl transito de canoas por muchas partes de 1a ciudad.

El Ayuntamiento no solo tenia que conbatir contra la basura, sino también
contra el estado deplorable de las calles; para ello procedié a cegar hoyos y empedrar
calles, todas si era preciso, pero tampoco results, Fuera de las primeras calles
empedradas que hubo desde que empezé a funcionar la ciudad, que eran pocas, el
Cabildo siguié ininterrumpida pero lentamente empedrando bajo su costo, hasta que
por falta de "propios” se hizo a costa de los vecinos. Al principio estos lo aceptaron si
no con pusto si con resignacién, pues les representaba un beneficio, el que llegaron
inclusive a rechazar por las molestias que les causaba cerrar al trinsito durante
semanas y meses una calle que se estaba empedrando o reparando, asi como por el
aumento excesivo del empedrado, pues de 20 pesos oro que pagaban por cada
propiedad, pasé a 25 y de ahi a 30 para después subir bruscamente a 70, sin contar
que la renuencia también se debia a la mala calidad de las obras y de las reparaciones.
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_ Pese a todo, la ciudad, o al menos una buena parte, se empedrd, pero pronto se
empezd a notar que el abundante y pesado transito de carros, carretas, carretones,
recuas y caballos, lesionaba constantemente ¢l empedrado. Era logico, la capital se
habia convertido en un centro captador y distribuidor de una fantastica cantidad de
productos. Verdad es que ayudaba grandemente el acceso por agua por el lado abierio
del vaso del lago, que en abigarrado pero ordenado conjunto, cicntos de canoas de
diferentes tamaiios llegaban a las primeras horas de la maiana; de estas, las que
portaban alimentos, granos, frutas, verduras, etc., se dirigian al desembarcadero de
Roldan, y las que transportaban materiales pesados como piedra, vigas, efc.,
bordeaban la ciudad, depositaban la carga donde era mencster, e igual que las otras, se
dirigian al rumbo de 1a Lagunilla, de donde todas regresaban en la tarde rumbo a sus
lugares de origen,

$i ese movimiento cra impresionante, mds lo fue el terrestre pues las
mercaderias entraban a la ciudad por tres lados: el del norte, que se calcula ingresaba
tal cantidad de recuas que no se volvid a igualar en siglos, con productos provenicntes
de Veracruz, Pucbla, Panuco y Zacatecas, entre otros puntos; por el poniente,
procedentes de Michoacén, Jalisco y Toluca, bisicamente, y por el sur desde
Cuernavaca, Acapulco y aun de la lejana Guatemala, Todo ese trafico se concentraba
en la traza, con una fantdstica acumulacién de vchiculos, animales arricros y
distribuidores.

Ese transito afectd no solo el adoquinado sino también bastantes aspectos de la
vida de la ciudad, de ahi que las autoridades trataron de controlar dicha afluencia. Se
empezd por dar mayor fluidez a la circulacién mediante prohibir tener a las puertas de
las casas carrctas, vacias o cargadas, pues no solo obstruian el paso de carros,
carretas, carretones y caballos, sino que ademas causaban molestias a los transeuntes
por tener que desviarse de su camino, y lo peor, que los exponian al peligro de ser
arrollados; més adelante se ide6 limitar la longitud de Jas carretas, sefialando que no
pasaran de tres varas de largo por una de ancho, se podian fabricar més cortas, pero no
més largas, inclusive se pensé en impedir la entrada de vehiculos con bastimentos a Ia
Plaza Mayor y calles aledafias; también se hablé de trazar una ruta a fin de no
pasar por calles empedradas y por puentes que ne fucran de madera, se Hegd
hasta expedir Ia prohibicién de tener o de circular coches, lo que lleno de
indignacion a los vecinos y de burlas al Ayuntamiento, razén por la cual se recurrié a
otra medida: que la entrada norte de mercaderias llegara Gnicamente hasta Ia plazucla
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de Santa Catarina y de ahi transportarlas al centro de 1a traza a lomo de animal o de
indio. Asi se hizo, en poco tiempo esa zona se saturd; ademés el acceso septentrional
ya no respondia a la vialidad requerida, por o que afios después la hermosa calzada
indigena, de ocho metros y longitud similar a 12 de Iztapalapa, se ampli6 a diez metros
su superficie sin contar los muros de contencién; se empedrd por segunda vez, con lo
cual su altura alcanz6 2.40 m. en algunas partes de! nivel del lago; los estacados
indigenas sirvicron de refuerzo a la ampliacion, lo que a su vez remataba cn taludes de
enrocamiento de menos de un metro de ancho y por los que corrfa un canal para
desahogo de aguas de lluvia. Fue una de las grandes obras civiles novohispanas que
darian a la ciudad de México el lugar de una urbe. La obra rivalizé en elegancia,
volumen y funcionalidad no solo contra las construcciones civiles y religiosas de la
capital, sino inclusive contrs las vias alimentadoeras de muchas ciudades europess.

Sin embargo, esa respuesta hizo que ¢l nimero de carrctas y de recuas
aumentara, y con ello el problema de la vialidad. Urgia una nueva solucién y se
pensdé en la convenicncia de rodear el cuadrdngulo urbano de una serie de
descargaderos tanto por agua como por tierra. La idea no fue mala, solo que no se
escogicron répido los lugares y las pocas obras que se iniciaron no progresaron, de ahi
que en tanto sc ilevaban a cabo los alivios periféricos hubo necesidad de permitir
carretas y otros vehiculos en la traza, para lo cual se optd transitaran por ciertas
arterins y a condicion de que estuvicran desherradas a fin de que como
inevitablemente tenfan que avanzar sobre amplios tramos empedrados, no los
lesionaran, y que ademds fueran jaladas por bueyes y sin carga pesada, come era el
caso del transporte del vino, del agua y de materiales de construceién, entre otros.

Asi, se tienen noticias de que en el aflo de 1625 existian mas de 1500 vehiculos
tirados por caballos.

24
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Panorama de las Vialidades en la
Ciudad de México del siglo XVIII
hasta nuestros dias.

Hacia el aflo de 1792, la poblacitn de la ciudad llegé a 130,000 habitantes.

A cada adelanto tecnoldgico, la ciudad respondia adaptandose a las nuevas
circunstancias dentro de las limitaciones de espacio que le imponia el tamafio de su
rea urbana y ancho de sus calles.

PASEO DE LA REFORMA.
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Para satisfacer necesidades suntuarias y politicas, se habia creado un amplio
"Boullavand", que comunicaba el Castillo de Chapultepec con la Ciudad de México,
que en su tiempo recibid el nombre de Paseo de 1a Emperatriz y actualmente el de
Paseo de la Reforma. Pero fuera de esta obra suntuaria, la Ciudad se conservaba
dentro de sus limites coloniales.

La mayor parte de las antiguas calzadas prehispénicas se siguieron utilizando
en la Colonia y la primera ctapa del México independicnte; pero fueron insuficientes a
finales del siglo XIX.

Con motivo de varias obras de remodelacion urbana y especialmente las
relacionadas con las fiestas del centenario de la independencin, varias calles fucron
ampliadas y aparecieron cdificios como el de Correos, Telégrafos, Teatro Nacional,
etc. Surgieron “colonias de todo tipo®, desde las aristocratas llamadas Juérez, San
Rafael, Sta. Maria la Ribera, etc., hasta las algo modestas de Sta. Maria la Redonda, o
las que surgieron cerca del moderno penal de la Plaza Lecumberri (archivo general de
la nacién).

Hay que hacer mencién que avin, cuando poco conspicuos, los transportes
acudticos fueron muy importantes, no tan sélo en la época prehispanica y la colonial,
sino también en el siglo XIX y principios del XX. Los canales como el de la Viga eran
vitales para cl abasto de viveres para la ciudad. Hay la constancia de una linea de
vapores que hacian servicio entre la Ciudad de México y ¢l Lago de Chalco.

En 1895 se realizé el primer censo de poblacion en el que se registré una cifra
de 427,000 habitantes en ¢l Distrito Federal en una superficic de 1,200 Km2, La era
automotriz se inicid tres affos después con la llegada del primer automévil a 1a ciudad
de Meéxico.

El establecimiento del sistema de transportes eléctricos en 1900, significd un
importante paso en el transporte masivo de pasajeros, al que se debe en mucho la
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~vialidad de nuestra urbe en nuestros dias. En ese afio se cstablecicron los limites det
Distrito Federal, que perduran hasta la fecha, con una superficie total de 1,483 Km?2.

De 1910 a 1920, el nimero de habitantes cn la capital se mantuvo
précticamente constante debido a la etapa revolucionania que paralizé el desarrollo
econdmico nacional y, por lo mismo, el de la Ciudad de México.

El desarrollo propiciado a partir de 1917 con la proclamacién de la nueva
Constitucién, marcd un periodo de recuperacion en cl pais y ¢l desarrollo nacional en
todos los érdenes. Este desarrollo se significé especialmente en nuestra capital con el
uso del automavil, ya que en 1925 habia en ella 21,200,

La mayor velocidad, capacidad y flexibilidad del automévil hizo crecer el
territorio de la ciudad,

Cuando en 1930 la poblacion superd el millon de habitantes, su crecimiento se
realizé en proporcion geométrica, incrementdndose de igual forma a los problemas
urbanos.

Las antiguas avcnidas, construidas en la época Prehispinica, Colonial e
Independiente: Av. Chapultepec, Bucareli, Paseo de la Reforma, 5 de Mayo, etc., y las
nuevas arterias de circulacién, Alvaro Obregén, Insurgentes, Revolucidn, 20 de
Noviembre, Melchor Ocampo, Cuauhtémoc y Baja California, entre otras, casi
siempre ubicadas sobre anteriores derechos de via de las lineas de tranvins o sobre
rios entubados, se complementaron entre sf, para recibir ¢l aumento constante del
namero de vehiculos.

La poblacién crecid de 1930 a 1940, segin el censo de esta dltima fecha, a
1,760,000 habitantes, y la mancha urbana a 92 Km2. La demanda de agua potable se
soluciond por medio de pozos artesianos, siendo esie el inicio de la explotacién
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mtcnswa de los acu:feros profundos, acelerando ]
- subsuelo, provocando hund' memos que -
: poszenores :

CE gran impulso & las obras pitblicas como son - escuelés,r' edificios pulilicoé,,
habitacidn popular, hospitales y la creacion del Seguro- Sacial se dieron también en
esta época,

En 1946 aparecieron las primesas industrias al norte de la ciudad, en : la
Industrial Vallejo en el Distrito Federal y en Ecatepec, Tlalnepantla y Naucalpan en el
Edo. de México, provocando el crecimiente de la red vial para conectsr la ciudad
con estos lugares, dando lugar a las primeras manifestaciones de “conurbacién'.

VIADUCTQ MIGUEL ALEMAN,
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-La Ciudad Universitaria, gencraria también un importante crecimiento hacia ¢l
sur, surgicndo nuevas avenidas : Divisién del Norte, Tasquela, Av. Universidad, Rio
Mixcoac, Cuitléhuac, etc. Asimismo se iniciarfan los estudios para el Viaducto Miguel
Aleman, la primera via rapida.

También por el afio 1948 la extraccion de agua del subsuelo, aleanzé los
voliumenes maximos, dando como consecuencia que los hundimientos llegaran a 40
cm. por afio, ocho veces mas que a principios de siglo.

El crecimiento demografico adquirid considerables proporciones, alcanzando
una tasa de incremento, superior al 5% cntre los aifos 1950 a 1964, convirtiéndose asi
en el perfodo mas importante después de la revolucién.

La poblacién liegd ¢n 1950 a 3,100,000 habitantes y en 1964 superé los
6,000,000, duplicdndose ¢n 14 afios, al mismo tiempo que el drea urbana aumnentd de
200 kim? a 320 km? en el mismo periodo, y ¢l nimero de vehiculos automotores de
130,000 a 450,000, o sea 3.5 weces. Esto cred grandes problemas de trénsito,
reflejados en serios congestionamientos.

Para solucionar los emboteliamientos, las autoridades del D.D.F., construyeron
tres vias rapidas de circulacién continua : Viaducto Miguel Aleman, el Anillo
Periférico y la Calzada de Thlpan, destinados principalmente al trénsito de
automéviles.

Con 1a idea de evitar cl crecimiento desmesurado en la ciudad, las autoridades
prohibieron toda clase de nuevas urbanizacienes, 10 que tuvo como resultado la
creacién de zomas clandestinas de habitacion, aparicién de fraccionamientos en los
limites con el Estado de México, como el Hamado Ciudad Satélite; pero usando las
instalaciones municipales de 1a ciudad. Esto agraveé los problemas de trinsito por
falta de vias de acceso adecuadas a estas zonas, que tuvieron que recibir ¢l gran
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ANILLO PERIFERICO.

CALZADA DE TLALPAN.
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Como resultado del crecimiento andrquico, en 1965 nos encontramos con que
el uso irracional del suelo, la desordenada distribucidn de los centros habitacionales,
comerciales e industriales y de otras actividades, obligaba a los habitantes de la
capital a realizar grandes recorridos en todas direcciones, en una superficie de 372
km?2 limitada por el proyecto del Anilo Periférico y con longitudes méximas de 25 km
de norte a sury de 20 km de oriente a poniente.

La poblacion, que en ese afio ascendia a 6,330,000 habitantes y mds de un
millon de las zonas periféricas, demostrd que la tasa de crecimiento demogrifico ya
superaba al 5% anual.

Se pronosticd cn base a esas estadisticas, que la poblacion para 1970 llegaria a
los 7 millones en la ciudad y 2 mds en las zonas perimetrales : Ciudad Satélite,’
Colonias al Norte y Noroeste, Ciudad Netzahualcoyotl al Oriente y Colonias en el
Vaso de Texcoco.

Segun registro de la Direccion de Trinsito, habfa en 1965, 309,710 vehiculos,
el 80% de los cuales circulaban diariamente por la ciudad; 247,809 vehiculos
transportaban a 8,383,120 pasajeros por dfa, ademas de los transportes de carga,
camionetas, remolques, bicicletas y motocicletas, cuyo niimero ascendia a 450,000,

E176% dc la poblacién se transportaba en medios masivos y el 24% en taxis y
vehiculos particulares.

Por la zona céntrica de la ciudad, circulaban 4,000 unidades de transporte
urbano comrespondientes a 65 de las 91 lineas de autobuses y transportes eléctricos,
ademés de 150,000 automoviles que acudian al centro y se estacionaban en las calles;
sumandose a todo lo anterior €l hecho de que ¢l 40% del total de viajes diarios en Ia
ciudad se realizaban en esta area, originando que la velocidad de autobuses y tranviss
en algunas heras, fucra menor a la de los peatones. Se calculd que cuatro millones de
horas hombre se usaban en exceso por dia en el transporte; se detectd también en las
entradas a la ciudad el niimero de autobuses de pasajeros suburbanos y fordneos de
todas clases que entraban y salian, ast como las horas de mayor afluencia.



jalidades del siglo XVIII hasta nucstros dias.

v Al 14 352 autobuses suburbanos y fordncos transportaban a 539,060

pasajcros, entrando por ¢l noroeste a través de lacarretera de Querétaro, por ¢l norte
-de Pachuca, por el suroeste desde Toluca, por el sur desde Cuernavaca, y por el
oriente desde Puebla. La hora de mayor movimiento era de las 18 a las 19 hrs. Los
calculos indicaron que para mover 39,550 pasajeros circulaban 967 autobuses, de
entrada y salida.

La mayor parte de las terminales de estos putobuses se encontraban en el
primer cuadro o en ¢! perimetro, y principalmente en la zona de la "Merced”; ademas
de que muchas de cllas se localizaban en las calles, y realizaban servicio urbano;
haciendo paradas continuas, reduciendo ain mas la velocidad de operacién.

PUENTE UBICADO EN INDIOS VERDES, SALIDA NORTE.



anoiama dé ks Vialidades del plo XVIIT hasta micstros dis.

‘La red vial de la'Ciudad de México cn 1965, estaba formada por una cantidad
- considerable de avénidas importantes; tres arterias de trdnsito rapido : el Viaducto, el
= Periférico’y la Calzada de Tlalpan, asi comio numerosos pasos a desnivel para la
<.solucion local de problemas viales, aunque muchas de”estas avenidas carecian y
carecen aln dé.continuidad en uno de sus extremos, prmmp'xlmcme las que llegaban
cal centro de la ciudad.

: Las ‘soluciorics adapmdas a la Ciudad -de-México, semejantes a las de otras
] grandes urbeés prmc:palementc encausadas al trinsito de automéviles, demostraron :

a) Que las vias ripidas no son titites para resolver el problema del transporte
masive,

b) Que e} aumento de transportes sin plancacion, sélo agrava los problemas
de transito, las pérdidas de tiempo, el desgaste excesivo de los vehiculos,
aumentando también los problemas de contaminacion.

EMBOTELLAMIENTO EN VIADUCTO.

Kt}
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Por todo lo descrito anteriormente se deduce que la zona centro de la Cindad
" de México, habia sido tradicionalmente 1a més conflictiva en cuanto al problema del
transito de vehiculos se refierc, fundamentalmente por las siguientes consideraciones :

a) Es ¢l lugar donde se asientan los poderes del gobiemo federal.

b) Ha sido tradicionalmente ¢l centro de las actividades comerciales de la
ciudad,

c) La folta de planeacién adecuada en los sistemas de transportacién
provocaba que el 75% de los autobuses y otros transportes colectivos
transitaran por el primer cuadro de la ciudad.

Asimismo, el problemu de trasportacién colectiva en la Ciudad de México se
incrementa cada dia por:

a) El crecimiento desmesurado de la ciudad, provecado por el aumento
demogréfico de Ia poblacion.

b) La demanda excesiva de transporte, debido principalmente por la falta de
zonificacién y planeacion adecuada de la ciudad y zonas vecinas,

¢) Falta de coordinacién entre los diferentes medios de transporte, lo que
ocasionaba transbordos y competencias innecesarias.

d) Equipos obsoletos que proporcionaban un servicio lento, incémodo e
ineficiente.

¢) Falta de continuidad en muchas avenidas y calles importantes.

f) Localizacion inadecuada de terminales de todo tipe de transportes.
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Panorama actual de las soluciones
enfocadas al problema de la
Vialidad en la Ciudad de México,
asi como la participacion de los
Puentes Vehiculares en las
mismas.

Los primeros tres capitulos nos han mostrado un panorama general de la
manera en que ha ido evolucionando la ciudad en cuanto a vialidad se refiere. Aunque
se han hecho grandes y a veces atinados esfuerzos para resolver el problema de la
vialidad, €l panorama ain resulta un tanto desalentador. Es por ¢so dque ain sigue
latente la inquictud de las autoridades del sector pitblico por resolver los problemas
generados por la migracién, como son la metropolitacién y el desequilibrio en la
distribucion de a poblacidn, les han avocado a realizar los estudios necesarios con cl
objetivo de contar con un instrumento que les permitiese dotar a los diferentes grupos
marginados de los satisfactores minimos requeridos en forna integral, sistemdtica y
congruente.

Existe un Plan de Desarrollo Urbano para el Distrito Federal, el cual constituye
una fase muy fmporiante e incorporativa de la planeacion urbana al proceso general de
planeacién nacional, tanto en los aspectos de programacién y presupuestacién como
de operatividad y evaluacion, siendo a la vez, instrumento indispensable para recabar
y analizar en forma permanente o continug, Jas recomendaciones y propuestas de los
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ciudadanos, asi como dc otras dependencias que del Gobierno Federal sugjan y pueda
asf mantenerse cn continuo proceso de actualizacion.

Este plan constituye un esquema rector de desarrollo Red Vial y el Sistema de
Transporte en la Ciudad capital, previendo el crecimiento aménico por medio de la
construccion, especialmente discfiada, de arterias viales que permitan una fluidez
6ptima para la comunicacién local e inter-regional, aprovechando la Red Vial
existentc y generando nuevas altemativas que den satisfaccion a las lineas de deseo,
evitando grandes recorridos y puntos conflictivos o de congestionamiento, que
légicamente redituarén ahomros de energéticos y tiempo a los usuarios y al proceso
productivo.

A fin de lograr una adecuada estructura vil se requiere, de acuerdo con el
Plan, contar con una Red Vial jerarquizada de la siguiente manera:

8) Vias de circulacién continua para satisfacer la demanda de grandes
volimenes de trinsito de vehiculos, conectadas a las principales
penctraciones carreteras. Dentro de esta categoria se encuentran:

Vias Anulares : Anillo Periférico.

Circuito Interior,

Viaductos : Miguel Aleman.
Tlalpan,

Vias Radiales : Ignacio Zaragoza,
Aquiles Serdén
Rio San Joaquin
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Puertas de Salida & Toluca.

Accese : Salida a Cuemavaca.
Salidn a Pucbla.
Satida 2 Pachuca.

"b) Vias Primarias, que crucen Ja cindad de extremo a extremo, & las cuales
se les habrd de dar prioridad en cuanto a su cirentacion.
Entre ellas se encuentran: La Avenida de fos Insurgentes
y Les Ejes Viales.

c) Vias secundarias, ue conecten las diferentes 4reas urbanas entre si.

d) Vias Locales, que sirvan para tener acceso a las propiedades.

e) Vias y zonas peatonales,

Las dimensiones econémicas y fisicas que representan a esta estructura vial, la
hacen irrealizable en una sola etapa de eonstruccidn por lo cual, ha sido necesario
progranar para su realizacién por etapas.

Sin embargo, se puede apreciar a simple vista que se trata de un plan muy
ambicioso, Se ha visto en los capitulos anteriores que resulta verdaderamente dificil
preever un crecimiento ambnico, ya que In demanda es extraordinariamente grande;
cxperiencias vividas durante la construccién de la continuacién del proyccto del
periférico, han demostrado Io complicado que es controlar ¢l crecimiento de una
ciudad con caracteristicas como las que ha presentado la ciudad de México, ya que
durante la construcion de dicho proyecto se encontraron viviendas y hasta unidades
habitacionales en zonas en donde se habia proyectado que pasaria la vialidad. Es
decir, que sunque la intencidn de poder armar una Red Vial existe, mientras no se
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logre un contro! verdadere, y una distribucién de la poblacién previamente
estructurada, los esfuerzos que se hagan con respecto al mejoramiento vial de la
ciudad resultarin convenientes solo a corto, y en el mejor de los casos a mediano
plazo, ya que el crecimiento de la ciudad es muy ripido.

Dentro de los principales esfuerzos que sc realizan para ¢l mejoramiento de las
vialidades, se encuentran los puentes vehiculares, ya que son estos ultimos los que
nos van a librar de obsticulos en una vialidad, ya sean rios, zonas quc no se quieran
afectar, alguna otra vialided, etc., y de esta forma darle mayor continuidad a las
vialidades.

En el material restante de este trabajo, s¢ muestra una recopilacién de los
distintos puentes vehiculares que se han construido para inteniar solucionar el
problema de Ia vialidad. Nos referiremos a los puentes ya que representan de una
manera muy clara el esfuerzo realizado; es decir, permite tanto al técnico como al
constructor o a la comunidad en general darse cuenta del progreso o decadencia de
una ciudad, en cuanto a vialidad se refierc.

Es importante mostrar, antes de continuer, de manera breve la forma en que
son clasificados los puentes vehiculares, segiin el Departamento del Distrito Federal,
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Por el material en que estan construidos se clasifican en :

Pucntes de Concreto Reforzado.

PUENTE UBICADO EN VIADUCTO Y AVENIDA DE HULE.

Puentes de Acero,

v
.
:
%
H
H

- il

EALTL "

PUENTE UBICADO EN TLALPAN Y TASQUENA.
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PUENTE UBICADO EN TLALPAN Y EMILIANO ZAPATA.

Puentes a base de Vigas.

LY



idadces, ast coma In participacion de los Puentes.

ACUEDUCTO UBICADOQ EN AVENIDA CHAPULTEPEC.

Puentes a base de Marcos,

PUENTE UBICADO EN AVENIDA DEL HULE Y TLALPAN.
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Puentes Suspendidos ( especiales ).

PUENTE UBICADO EN AVENIDA 1. ZARAGOZA Y AVENIDA ROJO
GOMEZ.

Dicha recopilacion permitird mostrar las distintas - soluciones que se¢: han
tomado para la ciudad de México, con el fin de que el constructor.de puentes pueda
darse cuenta de las tendencias que se han seguido, para salir adelante en conceptos
que se describen a continuacion :

1. Condicionantes de Diseflo particulares de la ciudad de México.

a) Suelo. En los capitulos | y 2 se pueden apreciar los cambios que ha ido
sufriendo la ciudad con respecto a este concepto, Es decir, particndo de
que la ciudad en su mayoria estaba constituida por agua, resulta obvio
afirmar que ¢l terreno en donde se va a construir es muy desfavorable.
Ademas, es muy importante tomar en cuenta, que la ciudad se encuentra
ubicada en una zona de aito ricsgo sismico.
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b) Trénsito. A veces resulta que al construir un puente no se hacen los
estudios necesarios de transito, lo cual da lugar a que la presencia del
puente no resulte favorable, sino que puede resultar perjudicial para la
vialidad en cruceros posteriores. Es importante que el proyecto vial tenga
cierta continuidad para su construccion, ya que es muy frecucnte que se
construyan vialidades incompletas, ya sea por falta de recursos o de
tiempo. Tal es ¢l caso de los proyectos : Periférico y Circuito Interior.

¢) Estética . Los puentes son cada vez mas amplios y atrevidos, resultando
también por lo general mas bellos. Ello no favorece solamente a los
grandes puentes, sino también a los més pequeiios, como los que se
utilizan para cruzar en forma ligera y elegante las astopistas o los pasos
elevados para resolver cruceros en el transito urbano.

La ligereza y distancia entre apoyos es de gran importancia para el
efecto del puente en su ambiente.

Los puentes constituyen una parte csencial del mundo urbanizado.
Con puentes pesados y toscos puede destruirse et ambiente proximo; con
puentes esbeltos que descansan sobre pocos apoyos, pueden crearse,
incluso en calles elevadas, condiciones agradables para la humanidad.
Pero el desarrollo de estructuras portantes cada vez mds bellas y ligeras
beneficia especialmente a los puentes para grandes claros, donde lasta
hoy en dia con gracilics estructuras, que pueden contribuir a enriquecer el
paisaje y no tienen ya el efecto destructivo de las deformes chapucerias
técnicas.

La belleza de los puentes tiene que ser Ja finalidad del ingericro que, por
encima de sus ansias de progreso técnico, es consciente de su responsabilidad respecto
a la humanidad, que solo podra llevar una vida digna si se consigue configurar un
ambiente urbanizado humano, es decir, amable y belto, donde los hombres puedan
sentirse a gusto. Esta mision es particularmente dificil en las vialidades y por lo tanto
también en los puentes, no estando todavia resuelta en muchos aspectos. Sin embargo,
los ingenieros de puentes han creado en su sector las premisas para conseguir obras de
gran belleza y estas dcben de ser aprovechadas. El presente trabajo espera tener
eficacia en ese sentido.
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PUENTE UBICADO EN AVENIDA UNIVERSIDAD Y RIO
CHURUBUSCO

2. Condncnonantes constructivas,

a) Anahsns de factibilidad > Economia (costo inicial, Coslo de oper'lclon
Costo de mamennmento)

©) Planteamientos a futuro.

~-3: Conservacion,

a) Sistema de' Administracién.
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PUENTE UBICADO EN INSURGEN NORTE Y AVENIDA FLORES
MAGON.
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Cien de los Puentes mas
representativos de la Ciudad de
México.

La historia de 1a Ciudad de México, esta ligada a las calles y los puentes de
estas calles; de la siguiente forma:

Los puentes en la ciudad azteca fueron casi todos de madera y muchos de ellos
continuaron as{ en los primeros tiempos de la dominacion hispanica. Despues se
fueron construyendo los de piedra sobre vigas o de bovedas.

Los puentes en 1a ciudad colonial dieron nombre a més de cincuenta callesy a
1a vez fucron origen de estos nombres los apellidos de vecinos notables, los colores
con que estaban pintados los puentes, los edificios civiles o religiosos, los gremios de
los artesanos y otras circunstancins de las calles contiguas ¢n que estaban situados
aquetlos puentes,

Asi, por los apellidos se Hamaron los puentes de Amaya, de Garavito, de
Leguizamo, de Manzanares, de Monzén, de Roldin y de Solano; por los cdificios de
la Alhéndiga, de la Aduana Vieja, del Coliseo, det Correo Mayor, de los Gallos y de
Palacio; por un titulo de Castilla se ennoblecié ¢l Puente de la Mariscala; un prelado
incognito mitrd al Puente del Obispo; los colores blasonaron, como en los escudos
nobiliarios, a los puentes Blanco y Colorado; se hicieron famosos por la leyends, la
tradicién y la historia, El Puente d¢ Alvarado, ¢l Puente de Clérigo y el Puente de las
Guerras; no pasaron de humildes artesanos el Puente de Curtidores y el Juan
Carbonero; descendieron a la categoria de animales los del Cuervo, de los Tecolotes y
el de las Vacas; sirvieron de mercados los puentes del Blanquillo, de 1a Lefia, del
Fierro, de Cantaritos, del Marquesote, y ¢l del Zacate.

En cambio las instituciones benéficas, caritativamente, dieron su nombre a los
puentes de Jesis, de San Lazaro, de San Antonio Abad, del Espiritu Santo y de la
Misericordia.

Las Parroquias bautizaron a los puentes de Santa Maria, de Santa Cruz, de San
Sebastin, de Santa Anay de San Pablo; los conventos de monjas y de frailes vivieron
en comunidad con los puentes de Balvanera, del Carmen, de Jesiis Maria, de San
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Francisco, de Santo Domingo, y de la Merced. Un colegio hizo célebre al puente de
San Pedro y San Pablo. Santos patrones de barrios o de ermitas, canonizaron a los
puentes de San Marcos, San Dimas, Santiaguito y Santo Tomas, y el culto a la
Divinidad perduré en el Puente del Santisimo.

En la vicja ciudad de Tenochtitlan, hasta el siglo XVII, subsisti6 ¢! Puente de
Cozotlan, posteriormente llamado de fa Leia, asi como el Pucnte de Tezontlale y el
Puente de Tepito.

Veamos ahora sobre que acequias o canales estuvieron los puentes
enumerados, pues como ya no existen en la ciudad modema, €5 bueno conservar su
recuerdo en este trabajo dedicado a las vialidades de la Ciudad de México.

Las acequias se quedaron como restos de los antiguos canales o acalotes de los
indios, fueron muchas pues las habia cercado como fosos a los templos, a los palacios,
a las casas, a los huertos y jardines paralelas a las calzadas y como limites del recinto
amurallado,

Pero las principales acequias que permanecieron mas de dos siglos, sirviendo
para el desagile de la ciudad colonial, fueron siete, cuyos nombres con que eran
conocidas, suslongitudes diversas, puentes que servian para atravesarlas y puntos de
origen y término, se mencionan en seguida.

Los nombres de las acequias y sus longitudes en 1637, eran :

Acequia Real, con 3,000 varas de extensién.
Acequia de la Merced, con 2,139 varas.
Acequia del Carmen, con 1,095 varas.
Acequia det Chapitel, con 2,046 varas,
Acequia de Tezontlale, con 1,646 varas.
Acequia de Santa Ana, con 3,840 varas.

Acequia de Mexicaltzingo, con 2,850 varas.

Las siete tenfan su desagie hacia el lago de Texcoco, donde habia siete
compuertas que era costumbre abrir por las mafianas para efectuar el desagiie de la
ciudad, e impedir por las tardes que en ésta metiesen el agua de la laguna los vientos
nortes que solian soplar.
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El ntmero y nombre de las citadas acequias subsistian hasta 1748, pero no asi
su extensién, pues de 16,616 varas que tenian en su totalidad el afio de 1637, aumentd
a 22, 363 varas en la mitad del siglo X VIIL

La Acequia Real.

Los puentes que servian para atravesaria de sur a norte o viceversa eran de
oeste a este, los conocidos con los siguientes nombres :

Puente del Coliseo

Puente del Espiritu Santo
Puente de la Palma

Puente de los Pregoneros
Puente de los Marquesotes
Puente de Palacio

Puente del Correo Mayor
Puente de Jesis Maria
Puente de la Lefla

La Acequia de 1a Merced.

Esta acequia atravesaba la manzana norte de la calle de Zuleta, entre las casas
No. 6 y No. 7, el ancho de la calle Ortega y la manzana norte de ésta y continuaba en
direccién de los rumbos marcados por las manzanas y calles esquiras de Mesones,
Regina, Puente de Monzon, Puente Quebrado, Puente de Balvanera hasta legar a 1a
puerta falsa de la Merced. Esta acequia se cegd e inutilizé en 1788, Para atravesarla,
en diversas direcciones ademas de los puentes mencionados, tuvo los situados en Jas
bocacalles del puente de la Aduana Vieja, puente de Jesis o de San Dimas y puente
del Fierro.
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La Acequia del Carmen,

Los puentes que servian para atravesarla de sur a norte, o viceversa, quedaban
en las bocacalles del puente del Zacate, puente de fa Misericordia, puente de Amaya,
puente de Santo Domingo y puente del Carmen.

La Acequia del Chapitel.

Tenia principio en el puente del Santisimo, segufa hacia el sur por el puente de
Peredo hasta el Salto del Agua.

La Acequia de Teizontlale.

Tenia su origen en el puente de las Guerras, y seguia de oeste a este hasta la
compuerta de Chapingo, recorriendo una longitud de 1,907 varas. Sus puentes para
atravesarla de sur a norte o viceversa, se lamaban puente de las Guerras, sin
designacién en antiguos planos, puente del Clérigo, puente de Tetzontlale y puente
Blanco.

La Acequia de Santa Ana.

Se dividia en dos tramos : el primero, desde su origen, que era el puente del
Hospital Real, de sur a norte, hasta el puente de Santiaguito, media 2,188 varas; el
segundo desde aqui, de oeste a este, hasta la compuerta de Tepito, tenia 2,216 varas,
de ambos tramos se contaba con una longitud total de 3,404 varas.

Los puentes que servian para atravesarla de este a oeste o viceversa, eran log
del puente del Hospital Real, puente de San Francisco, puente de la Mariscala, puente
de los Gallos, puente de Juan Carbonero, puente de Villamil y puente del Zacate. Para
atravesarla de sur a norte, o viceversa, le servian el puente de Santiaguito, puente de
los Tecolotes, puente de Santa Anay puente de Chirivitos.

La Acequia de Mexicaltzingo.

Conocida en nuestros dias con el nombre de Canal de la Merced, Ei punto
inicial de esta acequia estaba en el puente de Santo Tomas. Los puentes de esta
acequia para atravesarla de cste a oeste o viceversa, fueron : puente de Santo Tomis,
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Capitulo 5. Cien de los pucnies mas representativos de la ciudad de México.”

puente de San Pablo, puente de Curtidores, puente del Blanquillo, puente Colorado,
puente de Santiaguito, puente de la merced, puente de Roldan, puente de la Lefay
puente de 1a Alhéndiga, y de sur a norte o viceversa, puente de Solano, puente de la
Soledad y puente de la Lefia.

Ademiés de estas siete acequias principales, habia otras menores en diversos
sitios de la ciudad y de una de ellas queda recuerdo en un plano antiguo formado por
el P. Alzate.

Los nombres de los puentes de San Pedro y San Pablo, puente del Cuervo y
puente de San Sebastiin quedaban hasta hace poce tiempo como testimonio
perdurable de la existencia de esta acequia.

A continuaci6n se presentan cien puentes, con el fin de poder mostrar de una
manera sobre todo visual, las caracteristicas que se han adoptado para la construccién
de dichos puentes.

Cada puente cucnta con la siguiente informacién:

Vialidad: - Acceso Controlado (para vias de circulacidn continua).
- Primarias.
- Secundarias.

- Colectoras.

Zona sismica: - Zona de lomas (terreno firme).

-Zona de transicibn (ya sea de intensidad normal o de
intensidad méxima),

- Zona de lago (compresible).

Tipo de Paso: - Elevado.
- Deprimido.

53



rente: Es 1a longitud sifi:considérar las rampas de
cceso. En‘la ciudad de México se'cuenta con-un rango de 20
‘metros a'100 metros. 2

apoyos consecutivos. En la cindad de México sc tiene un rango
que va de los 15 metros a los 60 metros.

x .




: .Caplluld 5. Cien de los pucntes mds representativos de la ciudad de México.

- Continuos Hiperestaticos.
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Capitulo’s, Cicn de los pucnics miAs répresentativos de la ciudad de México: . -

Blvd: Prerio Al reo y Acceso a:
Estacnonmmento "A

‘-Zona Slsmlcn

: Zona del Lago (compre51ble)

' ahdad

i Agcqsp Control_ado:f s e

: Long. Zona Transparcnte

Tipo de Paso i Efe'vhdo. : :
Claro Miximo s ',' De 35 ma 60 m L .
Estructuracién

: Contmuos [sostétlcos (superestructura).
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“Capituto 5. Cien ¢ los picnics mAs represeniativos de la cindad dc México.”

= José Vasconcelos y Juan Escutm
. . IIA:II y ‘|VB

anu Sismica’ : o : Zona del Lago( ompremblc. o

"'Viﬁlidé{d T  : Acceso Controlado

Long. Zona Transparénte Dc més de:100

Tipo de Paso

Claro Méximo B
Estructuracién ' Contmuus anercstancos (superestructura)
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Zona Sismica ransicién. Intensidad Normal.

:'Acc_esq Conlroiado. .

- L(')ng."VZona Transparente -~ - : De més de 100 m.

Tipo de Paso : Elevado.
Claro Méximo :De35ma6dm.
Estructuracién : Isostaticos (superestructura).
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- Capitulo 5. Citn de los puchles mds representativos de la ciudad de México.

Puente ,Arv.";drél Huley Av. Aifiil "A" y "B".

Zona Sismica i1 Zona 'del Lago (compresible).

Vialidad o i
Long. Zona Transparente o
Tipo de Paso . Elevac
Claro Miximo . bc: 15 mrq:35‘ “m =

Estructuracién : Isostaticos (superestructura).”
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"Capitulo 5, Cic‘l‘l de los pucﬁlcs mAs l:cprcsenmlivos de la ciudad de México.

lfugpt_g . s Av. del Ejército Nacional y
o ~ Calzada Melchor Ocampo.
. Zd‘nn Sismica + Zona del Lago (compresible).

: Vi.alidad : Acceso Controlado.
Long. Zona Transparente + De més de 100 m.

. Tipo de Paso : Elevado.
Claro Méximo :De35maé0m.
Estructuracién : Continuos Isostiticos (superestructura),




R L o Zona Sismica

. Vialidad
Long. Zona Transparente
Tipe de Paso

Claro Msiximo

Estructuracion

Cﬁpﬂulo 5, Cicn de los bucmcs mas representativos de Ja ciudad de México,

: Av. del Marina Nacional y
Melchor Ocampo "A" y "B".
: Zona del Lago (compresible).
: Acceso Controlado.
: De mas de 100 m.

s Deprimido,
tDel5ma3Sm.

¢ Continuos Hiperestaticos (superestructura),
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“Zona Sismica '

Vialidad + Acceso Controla :
Long. Zona Transparente - : Demids griey.IOO m .

Tipo de Paso - : Eiev’aéof B : A

Claro Maximo : Dé 35‘n17n760 m—-

Estructuracion : Continuos lsostétkicos‘ (superestructura).
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apitulo 5. Cien dé los pusntes mas representalivos de Ia citidad de México, .

Bivd;:Pﬁeno Aéreoy SN
- Calzada Ignacio Zaragoza, .
] Zona del Lago (compre51blc)

Acccso Controlado

’ ]Long. Zona Transparente - :Demds de lQO m

:T_ipo dePaso ' Elevado

Claro Mdximo :De 35 ma 60 m.
Estructuracién = Continuos Hiperestaticos (superestructura).

)
Y 7w
'{\'\'\.

\
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ien de los’puc‘l\lcs'més representativos de la cindad de México.

“'s Paseo de las Jacarandas y
Calle Pino. "A"y "B".

Zona ,Sii'smiqq i : Zona del Lago (compresible). o

" Vialidad 7 - Acceso Cbnﬁ'blqdd. :
VLo‘ng. Zona Transparente : De més de 100 m *
-Tipu de Paso : Elevado. :
Claro Méximo sDelsmalSm,
Estructuracién : Continuos Isostaticos (supercstructura),

64



Long. Zona Transparente ;
.~ Tipo de Paso
Clare Midximo

Estructuracién "+ Continuos Isostaticos (Superestructura).
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~Claro Méximb

Estructuracion

DelSmatsm.

: Continuos Tsostaticos (superestructﬁra).
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Capliulo 5, Cicade los pucnics méds mpfcséhmtivos de Ia cindad de México.

ituto Técnico Industrial y

José ‘Antonio Alzate.
< Zona Sismica - Zona del Lago (compresible).

Viglidad e oo Controlado,

Long. Zona Trn'nsparente'” : De mas de 100 m;

Tipo de Pnsé L ,i : Elevado Sl

Claro Miximo ’ Ty De 35 m a 60 m: . :
Estructuracion e Contmuos Isostatlcos (superestructura)
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Cien de los picnies mas rcprcscnmuvoé de Yo ciudad de México,

Thiers y Calzada Mechor Ocampo. : .

Zona del Lago (qpmb;eéibl_e)

Acceso Controlado. =~

'Ciukro’Mﬁximo‘

o Estructurnqiﬁn_
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- Capitulo'5."Cicn de los pucnleé mis rcprcsénlativos de 1a ciudad de México,

Monumento a los Nifios Héroes y
‘ ; ",C;lzéda Mechor Ocampo.

na S ; Zona del Lago (compresible).
 Vialidad

2 : Acce_:_so_bontrolado.
Long. Zona Transparente t De més de 100 m.
Tipo de Paso ¢ Elevado.
" Claro Méximo 1De35ma6dm.
Estructuracion : Continuos Isostaticos (superestructura).
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- Cicn'de Ios pucntcs mis

representativos de fa ciudad de México,

o Tiber (Rhma AyB)y

Mechor Ocampo.

& Zona del Lago (compresible).

Acéeso Controlado,

- Long

ané ’ffén;'bh'reﬁié g 'De‘nié; de 100 m.
“Tipo de Paso . . : Elevado,’
Claro Méximo “ - :DelSma3smyde35matim.
Estructuracién : Continuos Hiperestaticos (superestructura).
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Zona Sismi;é: )

’Vialidad‘
Long, Zona Transparente
,Tipb de’l’a;r.o

Claro Maximo

Estructuracién

- “Capitulo 5. Cicn de los puentes mas representativos de fa ciudad dc México,

s Paseo de la Reforma y
Calzada Mechor Ocampo.
"+ Zona de Transicién Maxima Intensidad,
:"Acceso Controlado,
: De 50m a 100 m.
: Deprimido.
: De I15ma35m.
: Continuos Superestructura, Apoyos

y Cimentacion.
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Puente’.

Zona Sismica -

Vialidna,

Long. Zohn Transparente
Tipo de Paso

Claro Méximo

Estructuracion

.-~ Capltwlo 5 Cien de los imémés mds representativos de la ciudad de México,

 Blvd. Adoifo Lépez Mateos y
7. AV. Insurgentes,
o wi:’Zona. de Lomas (firme).
- :VAcc:eso Cohuolx;do‘
: De Sy()n% a100m
: Depﬁﬁido.
: De 15ma35m.

+ Isostdticos (superestructura).

1



5. Cien de Tos pucnies mas representativos de 1a ciudad de México.

¢ Blvd. Adolfo Lopez Mateos y
Carretera Entronque Picacho.

Zonn,S(shlicn : ¢+ Zona de Lomas (firme).

‘Via_lid‘at‘l R : Acceso Controlado.

: Lronrg'.'Zona TranSparente +De20ma 50m,
Tipo de Paso ¢ Deprimideo.
Claro Méximo ~+DelSmalsm.
Estructuracion + Isostaticos (superestructura).

3



: : De]ﬁdﬁ\idpf i

~~Clare Miximo : : Hasta 15 ‘m.. -

Estructuracién "'t Continuos Superestructura, ~

Apoyos y Cimentacion.

ek}



~"Claro Méximo s Més'de 60m. -

o ... Estructuracién ¢ Corttinues Isostiticos (superestructura).
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- Clen de los puentes miAs representativos de la ciudad de México,

* 2 Prefabricado de Emiliano Zapata y
Calzada de Tlalpan.

" Zona Sismica : Zona del Lago (compresible).

T Vfaliéaﬁ R : Primaria.
. iong. ioha Transparente : De mis de 100 m.
Tipo de Paso : Elevado.
Clare Méximo : Mas de 60m.
Estructuracién : Continuos Isostaticos (superestructura),
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Cnbliulo 5, Cicn de los puentes mis representativos de la ciudad de México.

3'Av. Tasquefia y
' Calzada de Tlalpan. "A", "B" y "C".

Zona Sismica : Zona de Transicion Méxima Intensidad.

. .';Vfgiidad : Acceso Controlado.

e Long. Zona Transparente ¢ Hasta 20 m y de més de 100 m
Tipo de Paso ¢ Deprimido.
Claro MAximo :Hasta 15myde 15ma35m,
Estructuracién : Continuos Hiperestaticos {superestructura).
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. Cien de los puentes més’vrcprcécnmiivos de la ciudad de México,

Av, Rio San Joaquin y
© " Calzada Legaria,

- Zona Sismica + Zona de Transicién,

= Vialidad : Acceso Controlado,
Long. Zona Transparente -~ - :De s0m 2100 m.
Tipo de Paso ¢ Elevado.
Claro Méximo tDe35ma6dm.
Estructuracion + Continuos Superestructura y Apoyos,
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™

{ende los pueﬁlcs mis representativos de Ia ciudad de México.

Av. Rio San Joaquiny

: 'Ctiliada Mariano Escobedo,
" Dist. Los Hongos.

H jZona dg Transicion,

o : : - Acceso Controlado.

“Long: Zona Transparente : : De 20 m a més de 100 m.

; 'Tiﬁovdc Paso C : Elevado.
Claro Méiximo ‘ :Del5ma3Smy
De 35ma 60 m.
Estructuracion + Continuos Isostaticos (superestructura).
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Cicn do 165 puentes mAs segreseaiativos de In ciudad de México.

Av lnsmgentéé,Ndﬁc y

~Av; Flores Magén.‘v. A":y "B"

: Zéna S(Qmicé '

 +Zona del Lago (compresible). :

" Vialidad

Long. Zona Transrpa're’nte" "+ Hasta 20:m;Y de x;lés delDOm B
Tipo de Paso . ﬁepﬁiﬂido. B -
Clarp Méximo tHasta ISmy

be Bmaism,

Estructuracion : Continuos Isostaticos (superestructura).
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5 d 1a ciudad de México,

Zona Sismica

Vialidad

Long: Zona Transparente

Tipb de Paso .
Claro Méximo :De35ma60m.
Estructuracién : Continnos Isostaticos (superestructura).
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. P@entg

Zona Sfsmica

Vialidad

Long. Zona Transpnrenté
Tipo de Paso

Ciaro Maximo

Estructuracién

o Cup{tulo 5. Cien éc fos pucﬁics mds representativos de faciudad de México, -

: A\{I.'Alﬁ'e.dd Robles i)omingueiy i i

" Av. Insurgenites Norte, "A", "B"

~+1 Primarig..,

yDemasde100m,

Elcvado E
:Ded5mab0my
Mas de 60 m.

: Continuos Isostdticos (superestructura).
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Capitulo 5. Cicn de Ios;pucnl@s mds rep ivos de la ciudad de México.

‘s Viaducto Tlalpany
. Calzada de Tlalpan "A" y "B".

Zona ‘§ismic:x§ o : Zona de Lago (compresible).

Vilidad . :Primaria
' Long. Zona Transparente 7 : be mas de 100 m.
Tipo de Paso ¢ Elevado. -
Claro Méiximo tDelSma35m.
Estructuracin :+ Continuos Isostaticos (superestructura).
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Capltulo 8. Ciende los ﬁﬁcntcs mis representativos de la cindad de Mixico,

Vi 'aciuqto Tlalpan y

| -,C;lzad;:s México Xochimilco. "A", "B",
| "Cry D,

Zona Sismica : Zona de Lomas V(ﬁVrme).

Vialidad : Primaria,

Long. Zona Transparente :De20maSOm.

Tipo de Pase : Elevado.

Claro Mximo :DetSmal35sm.
Estructuracién : Continuos Superestructura,

Apoyos y Cimentacién.
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* Viatidad
7 Lon'g. Zona Transparente

Tipo de Paso

Claro Méximo

Estructuracién

apitulo S, Cien dc lds‘;iucmcs mas representativos de la ciudad de México.

: Av. Insurgentes Sur y
Facultad de Contaduria y Administracion.
: Zona de Lomas (firme).
: Primaria.
¢ Hasta 20 m.
: Deprimido.
: Hasta 15 m.
: Continuos Superestructura,

Apoyos y Cimentacion.
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: Pixenie

-~ Zona Sismica

: Vislidad "

Lon.g. Zt;né Transparente
‘ i‘ipo de Paso
“Claro Méximo

Estructuracitén

de los puentes mas representativos de la ciudad de Mdxico.

-1 Av. Instituto Técnico Industrial y

Rivera de San Cosme,
: Zona del Lago (compresible).
: Acceso Controlado.
: De més de 100 mts.
s Elevado.

s De 35 a 60 mts.

: Isostaticos (superestructura).
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- Conclusiones.



Conclusiones.

Es importante transmitir a los mexicanas que muchos de los problemas actuates
de vialidad tienen su raiz en Ia centena del sigio X VI tan llena de contrastes asi como
creativa ¥ a la vez desacreditada. Verdad es que los siglos virreinales mostraron
mucho de malo, pero justo es decir que también hubo en elios mucho de positivo, y
que estos aspectes deben darse a conocer y estudiar a fin de entender, dentro de un
complejo horizonte, la maltipie problemética urbana, y por qué, pese al empefio de fas
autoridades, las soluciones no correspondicron, y también por qué, no ebstante los
miltiples ¢ insalvables obstacules a los que se enfrentaron, hicieron de Ia ciudad de
México la més evolucionada en otros aspectos, opulenta como ninguna otra, el
continuo centro de atraccion para nacionales y extranjeros, un modelo urbanistico de
América, y la ciudad capital por Ia cual el virreinato de la nueva Espafia fue el més
conocido de todas las posesiones espafiolas y por la que se catalogé 1a riqueza de la
metrépoli.

Cierto ¢s que In inquietud de las autoridades existe y se han elaborado planes
de desarrollo urbano basados en estudios y expericncias passdas y presentes. El fin de
este tipo de esfuerzos debe ser no solo resolver las carencias de la poblacién urbana,
sino también participar en un nuevo sistema de planeacién integral pero a nivel
nacional, estableciendo asi fas bases necesarias que permitan la congruencia entre
todos los niveles de planeacion de las acciones & corto, mediano y largo plazo.

Cisando el cépimlo nimero 2 del presente trabajo, cabe mencionar que las
soluciones adaptadas a 1z civdad de México, semejantes a fas de otras grandes urbes
principalmente encausadas al trinsito de automdviles, demostraron :

88



Conclusiones.

- a) Que las vias ripidas no son dtiles para resolver ¢l transportc masivo.

b) El aumento de los transportes sin planeacién, s6lo agrava los problemas
de trinsito, las pérdidas de tiempo, el desgaste excesivo de los vehiculos,
aumentando también los problemas de la contaminacién.

Por lo descrito anteriormente se deduce que la ciudad de México es muy
conflictiva en cuanto el problema del transito de vehiculos, fundamentalimente por las
signientes consideraciones :

a) Es el lugar cn donde se asicntan los poderes del gobierno federal.
b) Ha sido tradicionalmente el centro de {as actividades comerciales del pafs.

¢) La falta de planeacién adecuada en los sistemnas de transportacién provoca
el exceso de transportes colectivos en determinados puntos de la ciudad.

Asimismo, el problema de transportacién colectiva de México se incrementa
cada dia por lo siguiente :

a) El crecimiento desmesurado de fa ciudad, provocade por el aumento
demogréfice de la poblacion.

b} La demanda excesiva de transporte, debido principalmente por la falta de
zonificacién y plancacién adecuada de la cindad y zonas vecinas.

¢) Falta de coordinacién entre los diferentes medios de transporte, lo que
ocasiona transbordos y competencias innecesarias,

d) Equipos obsoletos que proporcionan un servicio lento, incémodo e
ineficiente.

¢) Faita de continuidad en muchas avenidas y calles importantes.

f) Localizacion inadecuada de terminales de todo tipo de transportes.
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Conclusiones.

: : * Refomando &l indicador principal del prescnte trabajo, "Los Puentes”, diremos
i e siguiente:;

g) Un puente no tiene el menor sentido si no se cuenta con un estudio del
aforo vehicular, ast como 1a procedencia y el destino de los vehiculos que
van a pasar sobre y debajo del mismo, en su caso.

b) Un puente vehicular no debe ser realizado aisladamente, sino como parte
de una estructuracion vial detallada y en el momento oportuno, de lo
contrario podria ser contraproducente, cn caso de librar dos vialidades
entre si.

) Un puente vehicular debe formar parte arménica del ambiente que lo
rodea.

Al obsevar la participacién de los puentes vehiculares en las vialidades de la
ciudad de México, nos encontramos con una ciudad con aproximadamente trescientas
obras viales entre pasos: deprimidos y eclevados, cantidad que nos indica que cl
problema vial en la ciudad de México, es y ha sido uno de los problemas capitales de
la ciudad, consecuencia de otros problemas como: la falta de distribucién de la
poblacién, etc.

Sin embargo, el esfuerzo en cuanto a puentes vehiculares es impresionante,
s6lo basta recorrer 1a avenida Melchor Ocampo, el Viaducto Miguel Aleman, el Blvd.
Lépez Mateos, ctc, para darse cuenta de la variedad y cantidad de puentes que
existen.

También, 1a recopilacion de los puentes vehiculares nos permite darnos cuenta
de que cl mantenimiento que se le da a los puentes, aunque si existe, en algunos
lugares de la ciudad es muy deficiente, tal es el caso del puente ubicado en la Avenida
Insurgentes Norte y 1a avenida Ricardo Flores Magdn, siendo este uno de los puentes
sino es que el més antiguo puente vehicular de la ciudad de México. Cabe mencionar
que a nadie le preocupa el estado en que se encuentren los puentes antipuos, ya que
buscando los principales pucntes que existicron en la colonia, fue triste como la
mayoria de los que se tenfa registro, ya no existen, y los pocos que existen se
encuentran en un estado deplorable, es importante tratar de conservar este tipo de
construcciones para poder observarlas y aprender de ellas.
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