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AL Pasante sefior GEMMER GARCIA LOPEZ,
P X ¢ & e n t e - :

En'atencifn a sa soliclftud relativa, me e4 grato transcxibin
a unsted a: econtinuacién el tema que aprobado por esta Direc--
cdfn propuso el Profesor Ing, José luis Caldenbn V,, para -=-
que Lo desarxolle como tesis en su Examen Profesfonal de In-
‘genlero CIVIL, '

PPROVECTO DE VTALTDAD DE LA AMPLIACION DEL CAMING
" CARDENAS~-VILLAHERMOSA™ - -

I. Antecedentes,

I1. Caraclenfsticas generales de la zona.

I1T. Aspectos socloecondmicos. :

IV. Caracterfsticas fLslicas, geométricas y opera-.

. efonales del camino actual.

V. Andlisis de capacidad.

VI. Selecedidn del ancho de La seccion transversal.
VII. Solucifn general de vialidad. ° R
VIII. Seialamiento horizontal y veatical.

IX. Conclusiones y recomendaciones.

Ruego a usted:se sirva tomar debida nota de que en cumplimien
2o de 2o especliflcado pox La Ley de Profesiones, debead pres=
Lar Senvicio Socdfal durante un Léempo minimo de seis meses eo
mo. requlsito indispensable para sustentar Examen. Profesionall
asl como de la disposicidn de La Direceidn General de Servi--~
clot. Escolares en el sentido de que &e Limpaima en Lugar visi-
ﬁe,zq- L0s efemplares de La 2esis, el tlLitulo del trabafo rea-
{zado., - : :
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INTROOUCCION,

La Carretera Circuito del BGolfo es una de las prin-
'clpales vias troncales de la red carretera del pais; vital-
en el .desarrollo de las ciudades, pueblos y puertos de la -.
regi6n del Golfo.

~ Uno de los tramos de esta via troncal es la Carrete
‘ra. Coatzacoalcos - Villahermosa, terminada en el afio 1958 y.
:determlnéndose una vida Gtil de 20 afios; al t&frmino del - -
‘cual deberia haberse efectuado una modificacién de sus ca -
racteristlcas geométrlcas y de. operacién, siempre y cuando~
la zona presentaré un ritmo noxmal de crecimiento., Pero si
se toma en cuenta los descubrimientos de 1mportantes yac1 -
ZmantDS petroliferos en la regldn, que. contribuyS a un desa
/rtnllo acelerado de todas las actividades econdmlcas- se ve
,la necesmdad de que la ampllacldn o modernizacién deberia -
.haberse efectuado un poco antes del término de la vida - -
-at11.~

Ahora que se - ha decidido modernizar el tramo CéArde-
nas — Vlllahermosa s necesario efectuarlo de una manera ——
.que garantice el correcto funclonamlento en beneficio de —
-los usuarlos del camino.

Esta situacién me inclind-a presentar este trabajo,
como tema de tésis, que. comienza con la descrlpcldn de los-
fdlferentes medlos de tranSporte que se han venido utilizan-
‘do” desde 1os tiempos. més remotos hasta nuestros dias; desta
<cando la’ importancla de ir adecuando los sistemas de trans_
porte a. las necesidades y desarrollo de los pueblos,



IX

Se hace mancldn de las caracteristicas fisicas y sg
cloecondmlcas del Estado de Tabasco, ya que en esa entldad_
gse ublca 1a. obra obJeto del presente estudio,

Sa descrlbe en forma general como se cbtuvieron los
'lementos que 'componen la .seccién transversal del camino —
licado.3 ‘Indicandoss también la importancia que tiene el-
.dlseno de los . alementos que contr1buyen a lograr una efi —
§V1a11dad y, finalmente se dan algunas generalldades—
‘del: ‘enalamlento horizontal y vertical.




CAPITULOD I

ANTECEDENTES

1.~ HISTORIA GENERAL DEL CAMINO CIRCUITO DEL GOLFD.

ANTECEDENTES HISTORICOS.~ A los pueblos prehlspénl_
cos:se les considera, como los primeros que fueron definien
. do 1as rutas de los caminos actuales- en los tiempos més re
: motos, 1os viajeros: eran los pueblos mismas que se desplaza

ban en masa de un lugar & otro, en busca de un sitio adecua
‘do" para establecerse- estos pueblos emigraron desde el Nor—
5te ‘hacia el Sur por las costas del Golfo y del Pacifico, re
.~montando después el curso en los rdios llegando a poblar la—
-Mesa Central y del Sur, presentandose también algunas co —
irrnentes mlgratorlas, de menor importancia, desde las cos —
' -tas:surefias hacia el Antiplano. Estas migraciones de los -
”pueblos, duraron tantos siglos que la memoria de ellas se -
:transformﬁ en 1eyendas que fbrmaron parte de la mitologia -
~j:n:*eh:n_spanit:a.

Es dlficll precisar cuando quedaron establecidas ru
tas’ flJas de uso. constante para comunicar laos pueblos entre

si desde luego, se trata de pueblos sedentardag, agriculto..

,‘res y” pescadbres astablec1dos en la regién conocida como Me
scamérlca, cuyos 1fmites se trazan més o menosvdesde la de_
sembocadura del rio Sinaloa en el Pacifico, en una lfnea —
 que desciende por la Sierra Madre Occidental hasta el rfo -
vSahtiago; figura 1, para después seguir el curso del rfo —
Lerma en una larga curva que llega hasta la parte Septen —
trional de Querétarc'y subiendo hasta la desembocadura del-
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rio P&nuco en el Golfo; al norte de esa linea quedan las re
giones semldesértlcas habitadas por tribus némadas que reci
bian el nombre genérico de Chichimecas,

Los primeros grandes viajeros, después de las gran-
- des. mlgraclones fueron los guerreros y comerciantes que —
pueden 1llamarse importadores y exportadores de mercaderias.,
En la época de la expansién Azteca, hasta la llegada de los
Espanoles, éstos Gltimos desempenaron un papel muy importan
te, en la sociedad mexica formaban un estrato social con —
prlvileglos,‘denominéndolos "Pochteca” (tal vez porque habi
.-taban el barric de Pochtlan, en Tlatelolco).

Estos Pochtecas organizeban expediciones medio gue-
rreras, medlo comerciales hacia las regiones més distantes-
3q”?Tenocht1tlén en todas direcciones. ‘Reconocian tierras -
1nexploradas y’ pueblos desconocidos, trazaban las mejores —
nrutas para. 1legar a ellos, sabfan resistir si eran hostili-
jzados 3% regresaban a Tenochtltlén cargados de riguezas, ob-
TJetos de piedras preclosas y de maravillosa plumeria de las
.costas -del Golfo, o plezas de la orfebrerfa y metales de -
'los pueblos Daxaquenos, polvo de oro y los 1napreclables —
.granos de. cacao del Soconusco. Los Pochtecas eran los pri-
imerus en dar niticias de otros pueblos y de las rutas més —
%gqecuadas,

En el momanto de la llegada de los espafioles, las -
;prlnclpales rutas de Mesaamérlca ya~estaban trazadas., To —

‘das’ partian de ‘Tenochtitlén: hacia el Occidente. hasta‘ffﬁﬁ5-- —
fyar (Nayarlt), ‘comunicando también la zona purepecha, en Ml
,choacan al Norte hasta la Quemada y las Huastecas; al Este
fcomunlcaban las Sierras y Costas del BGolfo; hacia .el Sur, -

las veredas conducfan hasta el sefiorfio de Tultepec, en la -
|
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costa de Guerrero; hacia el Sureste las rutas conducian a—
la: regién del Snconusco, extendiéndose hasta la Peninsula —
de Yucatén

Cuando los conquistadores espaficles llegaron a lo -
que hoy -es el territorioc Nacional, encontraron que sus habi
tantes desconocfan el uso de la rueda y de los animales de—
‘cargd Yy tiro. -No obstante eso, tenfan un ndmero considera—
ble de calzadas de piedra, vereda y senderos, preocupéndose
por su cunservaclﬁn, y los monarcas dictaban leyes para que
los camlnos estuvieran siempre en perfectas condiciones.

La historia con51gna que los Aztecas y los Mayas —
‘fueron los més adelantados en materia de caminos, entre las
cuales se’ ‘mencionan ‘Mgl Camino Blanca" de los ‘Mayas y ‘el Cg
mlnd "MéX1CD 2 Tacubg" de los Aztecas, que contaba hasta —
con puentes elevados. En la construcclén de estos caminos—
se usaron técnlcas, ‘avanzadas para la época, parecldas a ——
las que utlllzaban los romanos en la construccién y conser-
Vac16n de sus ‘caminas,.

A falta de bestias de carga, los mismos indios re -
“corrian enormes distancias por. esas caminas, haciéndola en—
forma de carreras da relevos, con hombres apostados cada de
termlnada cantldad de leguas, Yy que reclbian de manos del -
QUE~ 1ba‘ corresponden01a, not1c1as o allmentos~ cuénta-
rse que Moctezuma consumig diariamente pescado fresco tralda
desde Veracruz, utlllzando este rudimentarioc medio de comu—
n1cac1én, el cual también utilizaban para actividades comer
ciales, rellglosas y. bé&licas.
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La colonizaci6n de la Nueva Espafia, trajo como con-
secuencia l6gica, un mejoramiento de los caminos prehlspénl
cos (veredas y senderos) existentes y la construccién de mu
chos otros, para permitir el paso de vehiculos de tracclﬁn-
animal. Los caminos losi extendieron principalmente hacia-
‘el Norte y el Noroeste, conforme avanzaban en su coloniza -
cién, adem&s de preocuparse por unir el centro de la Nueva-
‘Espafia con los puertos maritimos de Veracruz y Tampico, que
1les pemmitiria llevar hasta el mar, las inmensas riquezas -
que después embarcaban para Europa.

El Camino México - Veracruz, venfa a hundir més en-
»la adyec016n al indigena, pués se troc6 en cargador a hom —
bros de los altivos oficiales que partian del puerto al in-
teriér; no obstante gque una Cédula Real dada en Madrid el —
17 de Octubre de 1532, pretendi6 rescatar al indio de ague-
11a sumisién,

Muy humanitaria y muy buena era la voluntad de la -
Béina de Espafia, pero ... no habla carretas que redimieran-
a‘los indios, de su baja condicién de bestias de carga.

- En el afio de 1533, llega a la Nueva Espafia Sebas —
tian de Aparicio, un gallego que alld en su tierra natal —
trabajé como carretero y que por lo tanto dominaba todos —
los secretos del oficio; ademds de h&bil constructor de ca-
minos.

Alucinado por 8l embrujo de las nuevas tierras, Apa
ricio se adentrdé por las brechas y veredas indigenas, en ——
tantc que en su cerebro bullfa la idea de implantar nuevos—
sistemas de transporte; y este carretero, que luego se aco-
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‘gerfa a la religién como lego franciscano, contribuye a la-
ananczpaclﬁn del indio, al incorporar la rueda que forja —
}con sus propias manos y construye la primera carreta que ra
‘darfa por ios caminos de este Nuevo Mundo.,

Merced a esta actividad de Fray Sebastfan de Apari-
’cio"lds’caminos y brechas por &1 dignificadas se pueblan -
de carromatos pesados y toscos, que habrfan de ser los re -
'dentoreb ‘del " Tameme" (hombre que transportaba),

Al propagarse el uso de este nuevo delO de trans -~
porte ‘1os camings y. brechas de la Mueva Espafia, se pueblan
‘de” carretas de dos ruedas y luego de pesados carromatos de-
cuatro ruedas- ahora la carga entre la capital de la Nuevae-
_Espana y los puertos de' Veracruz y Acapulco, se realizaba -
utallzando la carreta; un tiempo después hubo necesidad de-
\Lntroducir la dillgancla para el transporte de pasajeros.

Ya en al florecimiento de la Colonla, el 25 de no -~
‘v1embre de 1796 fue inaugurado el camino real de México a-
fPuebla, lo que en esa época constituyé todo un acontecimien
to;: Bl ‘viaje entre las dos poblaciones se hacfa en dos dias
y en 0c351ones en tres, cuando las condiciones climatolégi-
'cas eran adverSas.

‘El camino, de extraordinaria belleza escénica, flan
.qupado por los majestuosos volcanes Popocatepetl e Ixtaci -
'huatl estaba empedrado a la usanza de la época; en la cons
;trucclﬁn trabajaron cientos de indfgenas bajo el latigozo -
brutal de los capataces blancos.:
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Por lo que toca al camino México - Veracruz, la — —
primera linea de diligencia con itinerario fijo via Jalapa—
fué establecida en 1830 por tres norteamericanos, quienes -
gqr.primera vez introdujeron en nuestro pafs carricoches
‘construfdos en los EE.UU., denominados "Concord",

Asi “al final del Virreinato habfia en México -~ -~
;? DDD km. de caminos reales por los gue se podia transitar-
en. capretas y 19,000 km, de caminos de herradura.

~El Terrocarril y luego el autombvil, habrian de res
tarle 1mportan01a a las lineas de diligencias y en si a la-
arr;eria.

Los primeros vehiculos que aparecieron en México —
;fue por los afios 1905 y 1906.. En 1906 clrculaban en toto -
el mundo S,DDD autom6v1les y los pocos que ‘habfa agui se —
destlnaban para usos tan simples como ir a misa los domin -
Tgus, que daba gran torno a las familias pudientes, visitar -
'puablos comarcenos y emprender dias de campa.

A principios de este siglo, el énfasis estuvo pues-
to. en 1a construccmén de la red ferroviaria que para el afio
'1911 contaba con 19,000 km. de ferrocarril en explotaclén,
01fra muy cercana a. los 25,000 km. que hay en la actualidad
-poco se'hizo en materia de caminos, conténdeose en esa época
con. aproxlmadamente 1000 km, utilizados principalmente para
‘alimentar las estaciones de los ferrocarriles y en menor —
grado, para comunicar zonas que carecian de é1,

‘Es a. partir del afo 1925 cuando se dan 1os primeros
pasos para crear una verdadera politica de caminos en Méxi-
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co, en ese afio se crea la Comisién Nacional de Caminos por-
el decreto del entoneces presidente Plutarco Elfas Calles, -
‘En el mencionado decreto se establecit un impuesto de tres-
centavos por litro de gasolina, destinada al consumo inter-
no; y cuyo producto se aplicé expresemente a la construc —
cién, conservaci6n y mejora de los camings nacionales,

En’ los inicios de las obras camineras, la planea -
c16n fué elemental consistiendo ésta en construlr dos gran
des troncales que corrieran de Norte a Sur, pegadas lo més-
"p051b1e a los lltorales y varias troncales transversales pa
‘ra comunlcar los puertos de ambas costas con ciudades’ impor
3tantes del” Antlplano, principalmente con la ciudad de Méxi-
CO. - :

EL CAMINO CIRCUITO DEL GOLFD.- Esta carretera se —
inicia en la frontera Norte, junto al Golto de Méx1co, Yy —
”?termlna en e1 extremo Noroeste de la Peninsula de Yucatén.

Esta via troncal ha contribufdo al_desarrollo de -
;toda la franJa costera del Golfo de Mex1co, figura 6 &8l co-
municar 1mportantes ‘asentamientos humanos desde Matamoros,_
:en la Frontera Norte hasta la Peninsula de Yucatén. Ademés
'de comunlcar zonas potencialmente ricas en recursos natura-
{1es~ lo que ha_prog1clado un crecimiento econémico acelera-
fdo de toda esa reg16n.

En lo referente a su construccifn se tuvieron algu-
nos: problemas debido a; Clima calurcso de la costa, fuertes
prec1p1taclones pluv1ales en la zona la mayor parte del - -
‘afio, gran cantidad de cruces fluviales y la inestabilidad -
de. las terracerfas en zonas bajas cercenas al mar, en donde




Egéghallan grandes extensiones pantanosas.,

La’ cnnstru0016n de esta carretera se efectu6 por -

.‘etapas de acuerdo a las diferentes fases del desarrollo SO~

dinaconﬁmicn de las _poblaciones por las que atraviesa. Asi

nr ejemplo para. el afio 1930, se tenia terminado el primer-

: amo ‘ques’va de Mérlda a Valladolid Yuc, ademés de tener co

munlcado 1a capital con ciudades importantes como; Pachuca,
Hgo‘;Puebla Pue., Cérdova, Ver., y Acapulca Gro.-

_ De 1a- Flgura 2 a la 6, se muestran las diferentes —
‘etapas en que se construyﬁ la Garretera GerUltD del Golfo-
y"ia evnlucién de la red bé51ca de - caminos nacionales. La-
-constru0016n se- terminé en el afio 1956 .y tuvo paso franco a
'través de. puentes ‘hasta 1966, a excep016n del paso por los-
Pénuco, Brijalva - Usumacinta y-en la Isla del Garmen,
la lnngltud total de Matamoros, Tams, a Pto. Juérez,-
‘Roo ‘es: da’ 2 470 kilémetros.




Red carreters on 1940: -

- Ertre 1990 y 1945 38 agrog 8 S00 ki de
_1a red carretera, con o que 58 habla comunicado el
*9fs el bevritorio de i nacién y se tenis una red da
g ‘mmm '.-'.’A - o L

e

.

e,



{Red carratera en 1950.. —

-Entre !940 ¥ 1950 P mmn a {a rod carretera:
- 12 530 kitdmetros, asi que para'e! 210 do 1950. con-
tabamos con cercade una guinta parte ded lcﬂ'"mh
" vinculado & través de los vahiculos autocotrices y -
.22 000 kilématros de carrateras. -

‘Red. carrehra en 1980

Puu 1960»?»::&: icor por S

vil &) 279 dal pais. En 1a década que va de 1850 &
1960 88 hadisn agregado a la rad 22 500 kildmatros
con o que paa ﬂso-ad.sponl.deunamdo
wmumm ’




SISTEMA NACIONAL DE CARRETERAS FEDERALES 12

- ’ FIG.6 RED CARRETERN EN 1977
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2.— LOCALIZACION DEL TRAMO CARDENAS — VILLAHERMOSA,
DENTRO DEL PROGRAMA DE MODERNIZACION DE LA
CARRETERA COATZACOALCOS — VILLAHERMOSA.,

Como consecuenciag de la etapa de desarrollo que vi—
e actualmente el pals, se ha incrementado sustancialmente-
gl tré&fico de vehfculos en la red de carreteras, ya sea pa—
ra el transporte de personas o de mercancias y equipo; esta
situacién ha provocado que algunos tramos de la red nacio —
Hél, en este momento esté saturada,

Detectado el problema, la Secretarfa de Asentamien-
tos Humanos y Obras Pdblices ha implementado un programa pa
ra modernizar los tramos de carretera que presentan eleva —

dos voldmenes de trdnsito.
R

Dentro del programa de Modernizacion estéd la carre-
Ctera'Coatzacbalcos- Villahermosa, localizada al Sureste de-
la Repablicé Mexdcana, figura 6, esta via forma parte de la
Carretera Circuito del Golfo; por lo que viene a constituir
un paso obligado para los Estados de Campeche, Quintana — -
Roo, Yucatén y Norte de Chiapas,

La importancia de la regi6n, Coatzacoalcos — Villa-
hermosa ha aumentado en las dltimas décadas, debido princi-
haimente a los trabajos de exploracién, explotaci6n y trata
miento del petr6leo, que lleva a cabo la empresa Fetrdieos-
Mexicanos (PEMEX); este incremento-en-1lds actividades econd
Miﬁgs, ha-provocado que el voldmen de trénsito de vehiculos
se. incremente entre las dos poblaciones mencionadas; lo — —
cual ha dado lugar a que en algunos tramos, principalmente-
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ren ‘los accesos a poblaciones y zonas 1ndustr1ales, se pre
senten congestlonamlentos representando pérdidas econémi
;ﬁcas 1mportantes y .la disminucién de comodidad y seguridad
para 1los usuarlos

Por’'la fuerte inversién que resultaria modernizar
n.toda ‘su'longitud la carretera Codtzacoalcos- Villahermo-
jsa, se ha programado atacar los tramos que presenten situa-
clones critlcas en su funcionamiento.

‘Uno de. loé'tramos que se esta atabahdo actualménte_‘
.es el tramo Cardenas_ Vlllahennosa, Flgura qg que va del -
akm. 120+DDD al km. 166+DDD la pr1or1dad en ‘el ataque de es
te tramo obedece a.que presenta 1mp0rtantec volamenes de —
tran51to, lo.que ha prnvocado mayor ndmero de accidentes, -
jaumento de los tlempos de ‘recorrido, etc.
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CAPITULODO Ix

CARACTERISTICAS GENERALES DE LA ZONA.

l.- SITUACION GEQGRAFICA.- E1 Estado de Tabasco, se
locallza en la regién Sursste del pais entre los 17°15' y -
18o 40" de latitud Norte y los 90° 59! y 94° 06° de longi -
tud Deste dal merldlano de Greenwich.‘

‘Tiene una extensién territorial de 24,6561 km<, ‘que-
representa el 1,25% del total de la Repdblica Mexicana. Al
Norte limita con el Golfo de México; al Este con el Estado-
de Campeche, al Deste con el Estado de Veracruz, al Sur con

el Estado de Chiapas y al Sureste con la. Repablica de Guata
mala. i

‘Tabasco, ocupa la mayor parte de la fértil ilanura-
del GolFo-Surests que se desprende de Sur.a Norts de. las -
vestrlba01ones de la Sierra Madre de Chlapas, hasta llegar -~
al Golfo de México.

Los ‘escasos ‘accidentes’ orogréflcos del Estado se —
.presentan en los munlciplos de Huimanguillo, Macuspana, Tea
:pa, Tacotalpa y. Tennsiqua- con elevaciones que:pasan de los:
‘1,000 metros sobre. el nivel del mar,

2.~ CLIMATOLOGIA E HIDROGRAFIA.

CLIMATOLOGIA.~ E1 clima prevaleciente asté definido
como’ da tipo tropical hamedo, con camblos térmicos en los -
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_mesas de chlembre y Enero y con temperaturas medias anua -
‘Les ‘de’ 26°C descendiendo muy ligeramente en las faldas de-
,1a smerra al Sur del Estado; figura 8.

La precipitacién media arual varfa de 150D mm. a lo
?1argo de 1la costa hasta m&s de S 000 mm. en las colinas al-
Sur del Estado, ver plano de isoyetas en figura 9.

En general la precipitacién depende de la estacién-
del afio, se presenta un alza temprana en junio y la méxima-
absnluta en septiembre. El régimen de precipitaci6n esté -
representado pnr los hietogramas de cuatro estaciones figu-
ra lD, en el hletograma de Vlllahermosa se observa que los-
méx1mos de preclpltaclén relacionados con lluvias senita —
les, se ‘encuentran separados por un perfodo seco relativa -
mente breve _conocido como "verannllo“; el cual ocurre de ju
1ica’ agosto

Los promedios mensuales en el &rea, indican que - —
abril es el mes més seco, con una precipitacién de 26 mm, -
en 1a'esta016n Frontera, en la costa; hasta 190 mm. en Pi —
CHucalco en las faldas de las colinas de Chiapas. El méxi-—
mo’ 1n1c1a1 de preclpltaclﬁn ocurre en Junlo can 180 mm. en-
Frontera y 385 mm, en Pichucalco; en tant qus el méximo —
prnnc1pa1 de precipitacién se alcanza en SeptIEuuru sl UG
tubre cdn\%gtalgg_ggg~gggrcan 256 mm. en Frontera hasta — —
630 mm,. en Pichucalco.
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En Tabasco, las lluvias también se dividen en preci
pitaciones de veranoc y de invierno; la distincién se basa —
en la forma como ocurren, asi como a su posicién dentro del
régimen anual. Durante el perfodo de lluvias del verano, -
una gran parte de la precipitacidén es producida por proce
sos de conduccién y la formacién de tormentas eléctricas;
una precipitacién adicional es producida por la elevacién
de mesas de aire, en las estribaciones del sur.

las precipitaciones de verano tienen el siguiente —
patrén: varios dias seguidos con aguacerus por la tarde, a-
los que siguen otros tantos dias, en los que observa la For
macién de nubarrones gue no llegan a producir lluvia. En -
otras palabras, la precipitacidén es concentrada en una suce
sién de aguaceros por las tardes, que rara vez se prolongan

hasta la noche y que se ven separados por intervalos de —
dfas sin lluvia,

Huracanes.- Las tormentas tropicales de fuerza hura
canada ¢ menor constituyen una fuente relativamente pequefia
de precipitacién; durante el periodo de mids de 100 afios — —
(1871 - 1975), s6lo se han presentado ocho huracanes de — —
fuerza completa que pasaron frente a las costas tabasque —
ﬁas; desplazéndose de Este a Deste. Durante el mismo perio

0, s6lo doce tormentas tropicales, con fuerza mayor gque la
de los huracanes se registrarcn dentro de la misma &rea. -
o se dispone de registreos, de los totales de precipitacién
slcanzados durante el paso de dichas tormentas, pero.es. ce-
si seguro que tadas trajeron copiocas “iluvias y las conse —
cuentes inundaciones de las tierras bajas de Tabasco; una -

an parte de la poblacién tabasquefa recuerda las inunda —
iones que provocé el huracén "anet" {Septiembre de 1955).
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Nortes.- En la zona, los inviernos podrfan ser bas—
‘tante secos, si no fuera por los "nortes", La estaci6n de-
"nortes" se extiende desde octubre a marzo, durante este —
tigmpp-sé presentan algo as{ como veinticinco nortes, y la-
‘mayorfia de slles. ccurren en los meses de diciembre, enero y
febrero,

El "norte" es identificado inicialmente por la pre-
sen01a de una amenazadora nube obscura, gque se va aproximan
do desde el norte; conforme se acerca, los vientos fuertes-
‘mayores de 40 km/h y los chubascos son comunes. EL paso de
esta clase de frente frio, frecuentemente trae continuos —
v1entos fuertes y constantes 1lluvias ligeras, a todo lo - -
cual ‘sigue un buen tiempo y la aclaracién del amblente las
'temperatunas pueden descender hasta 10°C, una vez que pasa-
el frente, y entonces regresa. el calor gradualmente a su. ni
vel anterlor.

HIDRDGRAFIA.—."ES una tierra muy caliente y hameda,
que abunda en rfos grandes y pequefios, en sstuarios, lagu -
nas y- lagos, pantanos y tremedales"; ésta breve descrlpclﬁn
de 1as llanuras tabaSquenas, hecha por Melchor de Alfaro en
~1579, resume casi todas las crénicas elaboradas por los his

.torladnrbs, desds 1a llegada de los espafioles, sobre la - -
abundancia. de agua en el érea. {as caracteristicas hidro -
gréficas dominan sl ‘panorama; los poderoScs procesos aluvia
leé'determinén la mayor parte de las formas del terreno, y-
'una buena . porcifn de la vegetaci6n natural y la vida silvss
tre son acuéticas en esta zona costera.

Las copiosas lluvias que caen en las tierras bajas-
y en las cercanas colinas y montafias de Chiapas, en sl sur,
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. se desplazan atravesando Tabasco mediante diversos sistemas
" de drenaje, entrando y saliendo de los pantanos y -lagunas,-
jllegando hasta las costas. Una densa red de carrientes sir
‘ve de drenaje a las aguas que bagjan del altiplano chlapan°

co.y el. occidente de Guatemala; dirigiendo sus .derrames ha-
cia el norte atravesanda Tabasco, figura 11. Llo$ dos siste
= mas mas 1mportantes son el del Usumacinta y el del Mezcala-
‘pa, desaguan aproximadamente el S0% del drea en considera -
‘cién y llevan casi el 754 del agua que corre atravesando el
campo tabaSqueno- el restante 10% del drea, se desague me -
dlante tres rios de menor importancia como son el rio de la
-Sierza, Chilapa y Tonalé.

No obstante que los cinco sistemas fluviales estén-
bien deﬁlnldos en las tierraes altas, al llegar-a los llancs
aluv1ales los cursos principales empiezan a. bifucarse y a -
unlrse- s6lo el rfoc Tonald sigue siendo identificado, en —
:tantc que. los otros sistamas descargan una parte o todas —
»sus corrientes, por medio del rio Brijalva. EIl rio Grijal_
va es en la actualidad el princlpal distribuidor hacia el -
Golfo de México.

El sistema Mezcalapa — Usumacinta, desagua en con -
.Junto un édrea- de 100,370 kme reglstrandn un voldmen anual-
'de 83 671 mlllones de metros ctbicos, Por lo que respecta_.
a 1os rins Tonala, Sierra y Chilapa drenan un érea de -
16,180 km2, registrando un voldmen de 25,231 millones de me
tros cub::.cos (Datos hidrométricos, SRH, 1962),

‘Las més recientes mediciones de los gastos en los —
princ1pales rios de la zona, revelan una variacién de' acuer
do al érea que drenan y a la estacién_del ano. Los Hldrn -
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gramas tomados en dos estaciones, localizadas corriente — —
arriba de los llanos aluviales del Reciente, figura 12, _—
Los sistemas fluviales representados reflejan los regimenes
fde,preqlpltac16n en sus ciclos apuales,

El- aumento del nivel de las aguas coincide con sl —
Uprimer maximo de pr901p1ta016n a principips del verano; es-
‘tavfasa va SEQUlda de - una nivelacién y hasta una disminu —
’clﬁn durante JullD y agosto, la cual corresponde al corto —
:veranlllo, la etapa de la slevacién de niwvel de las aguas -
'COmlenza al final del verano; cuando el escurrimiento de ——
,1as abundantes 1luvias provenlentes del Altiplang de Chia —
{pas se llega a sentlr en las tierras bajas., Desde septiem-
ibre hasta mediados de noviembre, los rfos alcanzan su méxi—
-mo vnlﬁmen, éste es el periodo de las 1nunda01onas tradlclo
,nales- después de esa cresta, de otofio, los’ vnlamenes de es
'currnmlentn descienden hasta un mInimo en los meses de mar—
~z abr11 Y mayo.

3.— VEBETACION-NATURAL Y SUELGS.

. VEGETAGION NATURAL.- Es poeo lo que se sabe, de la-
'flnra da las tierras bajas ‘de Tabasco,que de -cualquier otra
,érea del- sureste de México, ‘las distribucién geografica de—
“las plantas de la regldn es todavia menos conpcida; ya que-
la cubierta .vegetal que se describe con frecuencia,. como —
;bnsques ‘1luvipsos tropicales con algunas &reas de sabanas y
pantanos, les corresponde una variedad de plantas, como se—
lpuede pbservar en la figura 13. En realidad se puede enten
’der mejor haclendo una clasificacién en base a las cond1c10-
’nes de adaptac16n ed&ficas especialmente a los ambien — -
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tes acudticos y al grado de alteraciones causadas por el —
hombre

Cuando menos son seis las formaciones de vegetacién
que pueden distinguirse en la actualidad en las tierras ba-
jas de Tabasco, a continuaci6n se presenta un listado de —
ellas y la distribuci6n geografica de cada formacién.

1l,- Selva lluviosa tropical.

2.~ Sabana tropical

3.~ Foresta semidiciduada tropical
4,~ Formaciones de playa

5.~ Foresta de manglares

6.~ Formacién de pantanos.

SUELOS.~ En la era Cenozoica durante el perfodo — -
plelstoceno emsrgieron la peninsula de Yucatén y parte de -
:Tabasco- sobre este macizo se Tueron depositando materiales
geolﬁglcos, que dieron lugar a los suelas del Estado.- Los—
materlalés menclonadﬁs, son _depfdsitaos_aluviales del perdiodo .
Plelstoceno, constituidos por suelos arcillo - arenoseos y -
timo -~ arenosos, halléndose estos materieles en los planos-
de Gérdenas Jalapa, Centla, Jonuta y lomas del municipio -~
del Centro, figuras 14 y 15,

Dentro de la planicie costera, pero hacia la parte-
Sur al pie de la Sierra, se hallan arcillas arenosas, are -
nas'y ‘gravas del Pleistoceno, comprende los municipios de —
Teapa, Huimanguillo y la parte Sur de Macuspana. En las es
‘techeces de la sierra, al Sur del Estado, se encuentran —
también calizas y margas del Creté&cico,
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4,~ TOPOGRAFIA.~ Las caracteristicas topogr&aficas -
generales de la zona, son las correspondientes a terreno —
‘plano y lomerlo suave, siendo que corresponde a la faja cos
'tera.dél*GoI?o‘— Sureste que se caracteriza por tener poca-- -
pendiente; por su llanura caracteristica, la zona de estu —
‘dip tiene un drenaje natural muy deficiente.



CAPITULO III

ASPECTOS SOCIOECONOMICOS

- 'ANTEGEDE.NTES- ‘

La ragiﬁn mantuvo desde la época colonial hasta me-
'diados del . presente Slng una estructura econSmica agro ex-
‘partadona teniendo como act:.vidad principal la produccién -
Vplatanera, en la década de los treinta toda la infraestruc-
tura y 1a organizaciﬁn texrritorial reflejaba las condicio -
nes que requerian para dicha actividad, la comunicacidn era
fluvial principalmente conectando las zonas de produccién -
con al puerto exportados de' rmntera, en el Golfo de Mé&xi -~

Durante el perifodo 1938 - 1942, la mdustrla del
pl&tanw declinﬁ sorpres:.vamente, 1o mismo que habia sucedi-._

de en las reg:.ones de Aménc.a_ﬂem:‘al-—ésto ‘trajo como con-

algunas. ciudades Yy que gran parte de la poblac:.ﬁn Jocupada- .
en. la'industria del pl4tano, tuviera que encaminarse al cul
tivo de otras plantaciones tropicales y sl desarrollo de 1a
ganaderia. -

A partir de 1950 el desarrollo socicecon6mico del —
Estado tuvo variac:.onas significativas, puesto que las - -
cbras regionales de infraestructura como la construccién —
del Femcarr:l.l del -Sureste, la rﬁ.dmelectm.ca de Nezshual-
cdyotl en: Mal Paso, Chis y la construccién de la ‘carretera-
ederal No. 180, 1o integraron m&s con el resto del pais.
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En la década de los cincuentas, el crecimiento urba
' no fué en ascenso, registréndose hasta un 50% de aumento en
‘zlé”pbblacidh de Villahermosa, Emiliano Zapata y Tenosique,-
a:diferencia de Frontera, puerto de embarque platarero, que
decrecid en ndmero de habitantes por la ruptura del ciclo -
ien las act1V1dades de exportacién de plé&tano.

ELl-incremento ganadero y de los cultivos de planta-
~cién favorecié a los municipios de Cérdenas, Huimanguillo,-
:Balancén Y. Ten051que y en el caso del prmmero, el impulso-
_fue relevante a partlr de.la implantacién del Plan Agroin -
dustrlal "Chontalp " Posteriormente con la experiencia y-
ila nec851dad de mejorar e incrementar la produccién agrico-
7la 58 reallzd el proyecto de riego Balancén — Tenosigque.

CA partlr de 1960, se inicié junto con las act1v1da—
es‘petroleras, una fase'del crecimiento estatal que alcan-
zﬁ un nivel de prlma01a'en el pals. Desde esas fechas el -
creclmlento de- las c1udades se ha acelerado, por. eJemplo -
haraenas aumentﬁ 8 Gup an- publac~6n en.diez afios, Balan -

cén, Hu1mangu1llo y Tenosigue se expandleron en forma acele
/rada, ver cuadro Noe-1la .



CUADRO tHo. 1

POBLACION ACTUAL HOMBRES Y MUJERES, INDICE DE CRECIMIENTO Y DENSIDAD
DE POBLACION

MUNICIPIO TOTAL HOMBRES MUJERES IND. DE CRECIMIENTO  DENSIDAD DE

1970 1970 1970 ANUAL (%) POILACION o

1960 a 1970 HALS POR KM
BALANCAN 28 226 14 609 13 617 6.83 8.72
CARDENAS 78 910 40 395 38 515 10.10 40.05
CENTLA 42 882 21 634 21 248 2.72 13.21
CENTRO 163 514 80 768 82 746 4.55 92.60
COMALCALCO 7% 438 36 450 31 948 3,65 167.39
CUNDUACAN 44 625 22 759 21 766 4.75 43,78
£. IAPATA 11 000 5 461 5 539 3.94 14.7%
HUTHMANGUILLO 70 808 36 266 34 642 6.23 19.73
JALAPA 18 557 9 714 e e43 0.93 35.77
JALPA 29 799 15 004 14 795 2.96 79.32
JONRUTA 14 481 7 417 7 064 2.5 13.15
MACUSPANA 74 249 37 927 36 322 3.36 35.91
UACAIUCA 21 806 11 386 10 42D 1.68 a0.2t
PARALSO 30 189 15 113 1% 0/6 2,47 52,2
TACOTALPA 21 217 10 804 10 473 2.53 26.77
TEAPA 2D 128 10 179 9 949 3.85 29.61
TENOSIQUE 26 538 13 510 13 028 6.19 13.65
TOTAL 768 327 3EI 356 378 931 4.47 31.16

FUENTE: Direccifn General de Estadfisticas
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.La explotacién de nuevos mantos de petréleoc impulsés
a Vlllahsrmosa a satisfacer las demandas de bienes y servi-
-cius pareé los operarios de la empresa petrolera,y, del apa-
'rato administrativo regional de la misma y, a la vez ser la
.receptora principael de las corrientes migratories de pobla-
‘clﬁn del Estado. Este proceso provocs el desquiciamiento -
!del marco regional de los Asentamientos Humanos, en donde -~
éhﬁériormsnte.se daban las relaciones Urbano - Aurales.

B patrdn de urbanizacién en Tabasco se ha desarro-
<llado en funci6n de los centros de poblacifn existentes, a-
la_dlsponlbllldad de empleo y a la existencia de condicio —
nes fisicas diffciles en gran parte del Estado.

~ DEMOGRAFIA Y GARACTERISTIGAS DE LA INFRAESTRUC-
TURA SOCIOURBANA.

DEMOGRAFIA.— En contraste con la decadencla y el es
tancamlento de 1a poblaclﬁn de Tabasco durante. el psrioda -
.nlal ‘en los 51glos XIX y XX sk 1itmo de crecimiento ha
'51do ascsndente.- Durante éaﬁt—iﬂﬂ~aﬁas—énspues_de.4q Inde-
pendencla de Méx1co, el crecimiento fué lento debido a:- laS'
1nundac1ones tan. frecuentes, las enfermedades tropicales en
démlcas y @l aislamiento del centro de México.

Es hasta el afio 1930 Bn que el creclmlento de la -
poblaclﬁn y de la economia de Tabasco ha sido en ambos as —
pectos, bién répldo y ha podido mantener el paso del desa -
rrolla de Méxlco, en forma global.
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El acelerado desarrollo que ha tenido la entidad se’
debe en parte a los esfuerzos, tanto del Gobisrno Federal-
cnmo del local, para controlar las 1nundac10nes me jorar -——
los 51stemas de comunicacidn y transportacién, eliminar en-
gran partP las enfermedades tropicales, y abrir m&s tierras
para la colonlza016n agricola.

p

Con base en las clfras m&As confiables de gue se dis
pone. en la Flgura 16 se indica la decadencia en poblanlﬁnm
Ve tambien su recuperacldn e incremento. A principios del -
pEEindn Colonlal fueé. dlezmada la pnblacldn de 1ndigenas, —_—
ncurrmendn un; descenso en el numern de habltances- ocurrien
fd' una lenta recuperaclﬁn desde mediados del siglo XVIII‘—-
'hast 1la terminacién’ del XIX- a partlr de entonces la curva
‘se gle é3bruscamente y. de 1950 en- adelante la poblacién ta-
basquen\f'_ ) "
CantD ,aprox1méndose al promedlo naclonal.

Mlentras la compnnente de la poblacién Urbana casi-
cenia l§§9 - 1970, cuadro No.: 2; al pa.-

ffar de‘132 261 ‘a 257,337 individuosy en la pa~_ncldn Rural—
nn se ubservﬁ el mlSmD rltmn de creclmlento.
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CUADRO No, 2

POBLACION TOTAL URBANA Y RURAL, POR SEXQO Y DENSIDAD,

1900 1910 1921 1830 1840 1960 1960 1970

Poblacién Total 169834 187674 210437 224023 285630 362716 496340 788327

Hombres 80858 22842 103498 110742 142478 181880 251082 388368
Mujeres 780978 26032 106942 113281 143184 180736 245288 376831
Poblacién Urbana 18721 23804 37068 38790 61465 79658 132261 287337
Hombres 7487 10842 16874 17744 23830 37332 84145 126333
Mujeres 8234 12862 20164 21046 276358 42228 68118 131004

Poblacién Rural 144113 163770 1733089 186233 234165 283158 364078 0610890

Hombres 73371 81600 86821 02098 118848 144848 186007 2630683
Mujeres 70742 82170 86778 02236 118519 138810 177172 247827
Densid 6 8 <] ] 12 15 20 31
hab/kkm<)

FUENTE: I, III, IV, V, VI, VI, VI, y IX Censos Generales de FPoblacién,

2
Superficie Territorial; 24,681 KM,
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.., En 1970, Tabasco tenia una densidad promedio de —
A .O.habltantes por kllﬁmetro cuadrado, cifra superlor al -~
promedic nacional de 24.5 hab, ./Km2. En los resultados pre-
e 1m1nares de 1980, la densidad promedio fué de 46.6 -~ -
| iKm ', en tanto que la nacional se calcule en 33.7 -

Qmués’ra una sen51b]e d1sm1nuc16n en el sector. agropecuar10_
) “un’ 1ncremento de la. empleada en el sector terciario: de la
; conomia, cuadro No. e Este hecho, derlvado prlnclpalmen-

‘1 aumenfb del nﬁmero de personas ocupadas en el comercio y
¢ erv1c1ns, Y ha alentado ademés . la creaclﬁn de nuevos -
empleos colaterales a: este sector.

1

Se’ observa que de 1960 a. 1970 la PEA dedicada 8 —.
: Mtiv1dades agropecuarnas decreclﬁ de un” 715 | a un 59%,-
C1 méhténdose en‘el mlsmo periodo la- poblacién em*leada -
r industrial de un 11% a un 13%,Adonde se'nhace —
ma’ nntlnlofel 1ncremento, de.la poblaclﬁn economlcamente -
[} .eh'el sector comercio, transportes y serv1clos, -
'*kando de un 18% en 1960 a un 28% en 1970,

Y
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POBLACION ECONOMICAMENTE ACTIVA DE 12 AROS Y MAS, POR BEXO Y RAMA DE ACTIVIDAD,

19 60 19 7 0
Total Homb, Med, Porcen e Total Homb, " Porcen
| | T
Poblacidn econémica— 141049 123117 172932 196678 172210 24488 *

mante activa,

Agricultura, panade-
ria, silviculture, - 100U2Y 90594 9435 71 % 116147 111168 ag79 55 %
caza y peaca,.

Industrias: 16727 14453 1274 25078 22829 2247

del Petrdlao 2155 2072 83 5777 5460 317
Extrectiva - - 268 229 29

oe Transformacién 9122 8121 1001 1 9 11672 9960 152 13 %
da Construocién 4146 3983 163 6850 6694 160

dg Erorgle Blctry 304 27 ey 505 ass as

Comarcio 9793 72981 1812 7% 13086 10258 2831 6.6 %
Tranaportus 3503 3336 107 2.5% felo~s] 3500 128 1.8%
sarvicios 11799 8527 5272 8,56 19727 11063 8684 10,0 %
Gobierno - - - 8488 4752 693 2.8 %
Insuficientements

especificada 198 165 2 13561 86833 4528 6.8 % 8
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CARACTERISTICAS DE LA INFRAESTRUCTURA SOCIO — URBA=.~

' ‘NA DEL ESTADO.- La afluencia masiva de miles de trabajado —
res ha'incrementado espectacularmente la demanda de bienes-
y servicieos propiciando presiones sobre la capacidad insta-
lada y agudizando el déficit de los mismaos.

VIVIENDA.- Tabasco es sin duda uno de los estados del Sures
“te del pais que representa uno de los problemas més comple-
JDS en cuanto a pcblacldn y vivienda se refiere, dada las -
;,grandes inmigraciones de los estadeos de Daxaca, Chiapas, —
’Qampeche y Yucatén.

Es necesarid conocer las condiciones de la vivienda
-ya Que ello lleva a detectar junto con otros indicadores; -
_el Indlce de bienestar o nivel de vida de la pablaciftn; el-
:que una v1v1enda tenga los mureos de madera, techo de palma-
gy plso de . tlerra, se relaciona estrechamente con un grado -
Zde blenestar muy’ baJo, lo que conduce a sus habitantes a ex
~pnne- f=—=nfﬂrmpd=des_bnnnqulales,v_naraSLtézléi _por otrow
flado el cunfrontar el némero de habitantes y su creclmlento
,can la dlSpDnlbllldad y condiciones de las viviendas, pro -
fporclona datos para tomar decisiones en cuanto a las normas
'que deberén regular el crecimiento de las ciudades.

En el afio 1970 el 75.8% de las viviendas eran pro -
p'i‘as,' habitadas por el 78.4% de la poblacifn total. Hay —
gue destacar que en los municipios situados en &reas agricg
las, el porcentage de viviendas propias es elevado, como su
'cede con Jalpa dcnde el 89%:del total de viviendas son pro-
plas, le siguen Nacajuca con 89% y Cunduacén con el 86%.
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En los tiempos actuales existe escasez de vivienda—
‘en el Estado, principalments en la ciudad de V:.J.lahemosa,
estlméndoss el déf‘ic:x.t en 13,000 viviendas,

SAUJE%IDAD.— Las condiciones de salud de una regidn estén -
‘dsterminadas por la concurrencia- de factores ecoldgicos, de
mogréficos, scondm:.cos, poliﬁ.cos y educativos. Tabasco es
un estado locallzado en la zona considerada como del trépi-
co. amsdo, en la que la accién de los factores mencionados—

‘prime ‘caracteristicas especiales al medio en que se desa-
rrolla el hombra.,

- Las comunidades rureles carecen de los servicios sa
nitanos més indispensables, lo que favorece altos fndices—
ds‘enfemedad% inf‘ecclosas Yy parasn.tanas que se registran
8 & entidad, asf como problemas de desnutricidn, ya que -
lA dieta a base de. maiz, frijol y chile es deficients en ca
J.idad y cant:.dau. :

En la prevenc:.dn y ataque a las. enfermedades estén-
los’ samcius de salud pdblicos y privados; encontréndose —
un poco llmitada la oferta del servicio, dehido al elevado-
creclnﬂ.snto de 1la poblac:.dn y a la escasez de recursos des-
tinados para “tal fin,
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3.~ INFRAESTRUCTLRA DE CAMINOS Y DE ENERGIA ELEC —
TRICA. S

CAMINGS o— La infraastructura b&sica para el desarrg
lln de los’ pueblos son las carretenas, sirviendo como enla-
pe entre centrns productores y consumidores, Hasta 1977 la
*':dfde carreteras en el estado de Tabasco sumaba 5,140 kil
metrns- de los cuales 1,821 km. estén pavimentados, 1, 817 -~
km. revastldos y 869 km, de terracerfas; sin contar las bre
chas y 10 caminas interiores. construfdos par otras depen -
dancias, que suman 5,140 kilémetros, cuadro Na.- 4.

E1 transporta reginnal tiena lugar a través de las-
carretaras pavimentadas, que partiendo de Villahermosa comy
nican la entidad con ntras reglnnes- entre estas’ carreteras
tanemns- VillaheerSa .- CArdenas - Coatzacoalccs - Acayucan,
Villaharmusa - Cd,’ del Carmen ~ Mérida -'Puerto Juérez, Vi-
11ahermnsa -~ Escércega - Chetumal y Mal Paso - CArdenas — —
:Comalcalco — Puertu Ceiba. (véase. Flgura 7).

En la antidad se tienen zonas sin carreteras coma —
_ son: en: el litoral del Golfo de México en el municipio de -
Cardanas, ‘en’ Huimanguillo en la pnrclén Sur, casi toda Cen-
tla (zona que. sufre inundaciones), la parte Sur de los mun1
' pins de TEnosique y Tacntalpa.

K

Las causas principales, de l1la Falta de caminos sun-

as ‘condiciones del terreno, que en su mayorda san pantano-

sas, aﬂn con_ estas adversidades se ha logrado intercomuni -

‘car todas las cabacaras municipales con las princlpales lo-
calidades del Estadn.



GCUADRO No, 4

CLASE DE CARRETERAS, LONGITUD Y CAPA DE ‘RODAMIENTO,

1974 - 1926
a1 1020 sas 1005
10 10 10

1007

14852

a7

4726 4830 s190

(FUENTE} ‘Secretarta de ‘Asentasientos Humanos y Cbras Poblicas,
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. .En lo referente al transporte ferroviario la enti -
dad cuenta con 300 kilémetros de vias, que cruzan las por -
clones Sur y Surests en las proxlmldades de la Sierra; con
‘tando con 17 estaciones sobre territorio tabasquefio,

ENEHPIA ELEBTRICA.— Las fuentes de energfa que abastecen —
‘las nec351dades del consumo en Tabasco son de origen hldréu
'llco y ‘térmico. .La primera genera el 80% del total que se-
‘utlllza y-la: parte restante es Sumlnlstrada por plantas tér
fmlcas (vapor, turbogas)

La ‘entidad recibe el Fluido eléctrico por medip dsl
Slstema Intarconectado Driental del cual forma ‘parte. la —
presa Nazahualcﬁyotl ubicada en Mal Paso, Chis. La ener -
gia suminlstrada por plantas térmicas proviene de dos plan-
a8, una instalada en la ciudad de Villahermosa y la otre -
én 1fmunlclp10 de. Ten031que. Es conveniente indicar que -
}la demanda presente de energia eléctrica, - en el Estado, es-
tisfecha, 'y con holgura podréan atenderse las necesida-
es: futufas de. ampllaclﬁn en la capacldad instaleda..
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4.- DANOS A:LA INFRAESTRUCTURA DE qunuccmN’._ La -
.presencla de PetrSleos Mexicanos, en la regién, Figurd"l?
;esté ‘produciendo todos los. efectos de una economia rica den
tro de una economia pobre, ya que en el Estado existen nd -
.cleos da pnblaciﬁn marginados y un desarrollc urbano e in -
jdustrlal 1nc1plentes. PEMEX, requiere de gran celeridad en
jla construcciﬁn de sus obras, lo que en: algunas oca51ones -
.1mp1de la necesaria coordinacién con otres dependencias, —
;causando dafios de 1mportancla a clertas actividades produc-
ftlvaS.:'

La actividad petrnlera, afecta gran parte del terri
'torlo tabasqueno y va" desde la ‘contaminacidn ambiental por-
~1a presencla de crudo en rfos y lagunas, desajustes hldvolﬁ
‘gicos por drogados hasta el encendido de mecheros,

Frente a.este’ panorama de destruccién del patrimo -
nio- ecolﬁglco y el dafio a-la 1nfraestructura, sobre todo en
lo referente a camlnos, ahonda la dlstancla entre la margi-

Hay~que menclonar que las -
exblotac1ones petroleras se encuentran ubicadas precisamen-
te en suparp051c16n con el &rea de cultives de plantacién -
még‘;mpqrtantes del Estado y del &rea pesquera y turistica.

Las inversicnes petroleras en Tabasco han crecido -
desbordantemente Yy se concentran en la creac16n de una in -
fraestructura sumamenta especlallzada, que poco puede ser —
utlllzada por otros sectores y por la poblacidn local. §in
eml:aargo,| dlchas inversiones se sirven de la infraestructura
exlstente en los demé&s sectores origlnéndcles caracter{sti—
cas daflcltarias, ademés de propiciar tendencias inflaclona
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rias por la demenda de grandes voldmenes de bienes y servi-
cios u’

La urgencia que tiene PEMEX de incrementar la pro -
dvuccv.idn‘ petrolera, lo obliga a disponer de factores de pro-
duccién en grandes cantidades, para efectuar la construc —
ci6n de las obras que requiere, fijando precics y salarios—
més- elevados, lo que provoca acaparamientos e incrementa —
los costos en otras actividades productivas.

A los productores tabasquehos, ante la escasez de --
mano de ebra e insumos, se les incrementan los costos y — -
ello limita sustancialmente su margen de utilidad baciéndo-

e menos atractiva la inversién: en el campo, disminuyendo —
a produccién de productos agricolas y por tanto, la oferta
de éstos.
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5.~ ABRICULTURA Y GANADERIA.

AGRICULTURA.~ La produccién del Estado de Tebasco -
es f‘undamentalmente de bienes de consumo irmediato y, en re
vlacz.ﬁn con el mercado nac:.onal se -basa de modo principal en

eyl petrdleo y en productos alimenticios derivados de la ga-
haderfa y de la agricultura.

En el renglén agr:[cola, el 9&% de la. pmducc16n ob—
ten:.da se hace en dreas de temporal abarcando una superfi —
‘cie de 200,000 hectéreas aproximadamgnta,,. que representan -
el 8.0% de la superficie total del Estado.

En cuanto a los volumenes de pruduccldn, cuadro - -
fNo. S se observa ‘que: hay una baja sensible, en cuanto a la-
_superfic1e dedlcada a cultivos como el maiz, frijol y arroz
por ejemplo en el afio 1976, el valor de los principales prg

..ductos agricolas sum6[1,223 millones: de pesos y en el afio —
,1977 sumd 1, 439 millones de pesos, a AGltimes fechas se ha -
'notado una dlsminuclﬁn en la superflcle dedicada a las acti
~vidades angGDLaa, =n ~tanian sembradas‘
‘192 650 hectéreas en 1977 sa redugo a 159 748 hectéreas o
‘sea un’ 17% menos.

ey S e T e

Debido. principalmente a las caracteristicas de los-

-‘suelos, a la falta de asistencia técnica y al clima; el ma-

-,jne.Jo de la escasa infraestzuctum hidroagricola, se hace!de

'ficlentemente. Los principales obstéculos al desarrollo =
fagrupecuario son, desde el punta-de vista fisico el medio

ambiente Y. 1as inundaciones que dificultan 1a construccisdn-

) da una infraestructura adecuada y propician enfermedades y-




CUADARD No. 5
SUPERFICIE, PACOUCCION Y VALOR DE LOS PRINCIPALES PROOUCTDS AGRICOLAS.

‘Cacao en gramo:. 1973 1974 1975 1976 1977
hectérsas ' 40000 42000 42000 42000 42000
toneladas. . 21520 24500 24200 22750 19810
velor en niles 175388 325805 350900 455000 693350

'Pl&tano dlven-
sss. variedadss

hect&sas . 7800 8000 8500 8s00
tonalada.s - 80000 1500C0 189275 179996
ulnr en. mides 52800 120000 79688 152997
67005 84900 96500 72567

72752 88187 115200 79784

122291 176610 257855 223860

13924 13343 16500 1soon 22074
1008237 1040434 1147500 1130000 1266421
80859 104043 137700 237300 265953

Arroz palay:
hectéreas” 6890 12925 14400 10060 5857
tunaladas 8613 24650 3620 - 20000 11198
: 15847 + 64090 s99m 60000 e
s822 se22 14500 s200
5857 4857 14163 5096 -
29285 29285 S0003 24205
cafa. banaﬂciado-- ,
hactéreas - . 2050 2100 - 2180 2150 2150
toneladas €00 500 1000 1075 1100
valor en milas .. 6396 8100 8500 43000 24600

FUENTE: Secretaria de Agriculbura y Rawrsos I-u.drAulicns.
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plagasrque atacan tanto al hombre como al ganado y a los —
‘cultivos también.

Desde el punto de vista técnico la falta de explata
.ci6n intensiva agricola en &reas tropicales; y desde el pun
to de vista social y cultural, influye el poco conocimiento
de laos factores de motivacién en la poblacién, Debido a —
1as facultades mencionadas, la zona parecerfa la menos a —
tractlva desde el punto de vista puramente econémico para —
canallzar las inversiones Tederales en ese renglén; sin em-
bargo, para que sus habitantes se beneficien de 1la politlca
‘nacional de desarrollo y para poder satisfacer las futuras-—
‘demandas;de productos agrfcolas y empleo, es necesario in -
corporar a la zona al proceso de produccién intensiva, me -
diante una polftica de incentivos adecuados.

. Dado gue la techologfa agricola de .administracién -
rural en las condiciones escolégicas del tr6pico, en nuestro
pais es poco conoclda, es necesaria una estrategia de. desa-
irrollo por. etapas para proyectos hidroagricolas, en los cua’
ilea se- contemple una infraestructura orisntada al drenaje,-
contrnl de inundaciones y riego suplementarlo.

En las primeras etapas se debe probar la tecnologia
modarna'y gl sistema administrativo correspondiente para —
que ayude a los usuarios a adquirir la capacidad empresa —.
.r1a1 necesaria en 105 nuevos tipos de explotacién. Parale-
lamente -a la construcci6n de cbras, es indispensable desa —
ffblléf y ‘adoptar tecnologfas adecuadas gl trépico htmedo -
mexicano, efectuar la investigaci6én agropecuaria especifi -
ca, capacitar técnicos y difundir entre los usuarios los re
sultados de la investigacién y experimentacién realizedas.-
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GANADERIA.— Una extensa llanura surcada por numerosas co ——
rrientes configuran el campo que ofrece Tabasco a su ganade
ro, . La ganaderia es la actividad que tiene mayores pers —
péctiVas en la economia del Estado; debido a que a la agri-
cultura en tales circunstancias climéticas se ve més afecta
da por ‘las plagas y enfermedades,

Por otra parte, los suelos no poseen un espesor ade
cuado para el establecimiento de cultivos agricolas, en cam
blO para las praderas estas condiciones no son tan restric—
't;yas- por lo que la mayor parte de la superficie desmonta-
da'y abierta el cultivo se encuentra destinada a la ganade—
;bia"dicha actividad se ha incrementado en los Gltimos diez
,anos, perlCladD por las obras de infreestructura y bésica-
mente por el mejoramiento de las vias de comunicacién.

El incremento en la ganaderia se hace notorio al -
:comparar gue en el afio 1950 existian 220, 000 hectéreas de —
:praderas, de las cuales solo el 32% correspondia a pastiza-
les: naturales; Y. ‘en 1970 de 980,000 hectéreas habilitadas -
tan- sdlo el 24% son de pastos naturales, mientras que el —
,restante 768 es decir 744, 800 hectéreas corresponde o prade
ras artmf1q1ales.

La ganaderia en Tabasco est4 distribuida en todos -
sus'muniCipios,,SQhresaliendo el ganado bovino que partici-
pa con &1 78 del total de cabezas gue existen en el Esta -
do; en orden de importancia le siguen, el ganado porcino y-
3equ1nd con un- 16% y 4% respectivamente cuadro No. 6.

Es importante sefialar que como aectividad econfmica-
y por su repercusién regional la explotacién de bovinos es-



cuAD®O Alo. &

G@ ANADERIN EN TABASCO

Muuicipre Bovinos  PORLINOG  LANAIR  CAPRINY casallar
Balancdn 200 sv0 aAarses yéxy -8 LA 24
Cardenar 142 209 27737 64 to Aayao
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Centrs 112 44 248 «f aa 2 /5>
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donuta adprad Ir60 A4 s « 30/
16 qu:/a,q €7 &80 a4 r4q P < e
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L C?:l r_‘é Eﬁ ﬁ"‘"” Y 4 soos 240 asery
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1o més repréSéntativo del sector ganadero tabasquefio.

En su gran mayoria la explotacién ganadera se en —
cuentra orlentada hacia la produccién de carne y ésto se de
be a que los: suslos himedos e inundables y €l clima célzdo,
Favorecen la incidencia de enfermedades a las que resulta -
més sensible el ganado lechero del cual no se tiene una ra-
za adecuada para tales condlclones, por lo gque la produc —

6n de 1eche en- el Estado es muy escasa. La produccién ga
adera de Tébasco abastece con el 25% de carne de bovino —
ue’ consuma el Dlstr1to Federal.

.~ INDUSTRIA, PESCA Y TURISMO.

INDUSTRIA.- En la actualidad el sector industrial -

el Estado guarda una importancia preponderante, ya que de-
te sector se obtendran los satisfactores requeridos para-
a crec1ente poblacién demandante pero atn se comporta de-
n; modo tradlclonal con. poco. aprovechamients industrial y -
aj ;broduct1v1dad teniendo como resultado una escasa pro-
ctiﬁn con pocas p351b111dades de comerciallzacaﬁn n - -
aportando este sector a la economia tabasqueiia solo el

Del total de establecimientos industrieles localiza
s.en-el’ Estado, figura 18, la. mayoria corresponde a los -
1 renglﬁn de productores de alimentos como son: derivados:
1 cacao, 1ndustria azucarera, derivados del coco y de los

ductos pecuar1os-*ademas de la industria de la construc-
6n v la mas importante a partlr de 1970, la industria del
trﬁleo.
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Se encuentran establecidas en los diversos munici -
.pios alrededor de 152 industrias pequefias, medianas y gran—
Edes;;cdnténdo con una inversidn de 1,100 millones de pesos—
y generando 5,688 empleos. En 1979, se puso en marcha el —
MPlan Tabasco" cuyo objetivo es alentar la industrializa ——
5c16n- también se firmé un convenlio con empresarios para que
jlnvLertan en la entidad 8,600 millones de pesos, a la fecha
:esté_por terminarse la Fébrlca cementera APASCO, cuyo pro -
yecto supera los dos mil quinientos millones de pesos.

En la ciudad industrial de Villahexmosa, se encuen-
tran 1nstaladas y en produccién 17 industrias que dan ocupa
cién a 1 447 trabaJadores y en proyecto y eonstruccién 32 -
empresas més que -darén ocupacidn a 1,465 personas, Sumando-
ila 1nver516n 908 millones de pesos.

La industria petrolera es de gran impaortancia para-
el_desarrollo econdmico de la regi6n, por ejemplo: en 1978-
_Seiprodugeron 711 793 barriles promedio por dia, de aceite-
v 1, 091 MMPCD_de gas; que a nivel nacional representaron el
62% y-€l 6% de la produccién total nacional. Los campos —
fde explotac16n en el Estado son 42 de aceite y 7 de gas los
ouales producen 873,572 barrlles por dia y 1,444 MMPCD res-
;pectlvamente.

Lé‘importante cantidad de crudo sufre una separa$jﬁwL

cién en 39 estaciones, destacando la estaci6n "Samaria" cla
:slficada como.la planta més grande de este. tipo en. Anérlcay
Latina, procesando 300,000 barriles diarios. Para el apro-
vechamlento integral del gas natural asociado se construyen
flineas de ‘recolecci6n, estaclones de compresién y diversos-

i
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gasoductos a los centros de tratamiento y recuperacién exis
tentes en Cactus.- La Venta y Ciudad PEMEX.

Se tiene en construccidn el puerto Dos Bocas y los-
,complegos patroquimlcos Tabasco "I" y."II", ademé&s de que -
‘en; .Cérdenas se instala una terminal da almacenamlanto y bom
beo ‘con 22 tronquas de 500,000 barriles cada uno, que asegu
raréd los mov1mlentos de axportac16n a través del puerto de-
fDos Bocas; y a fin de disponer de instalaciones adecuadas —
'para la comercializacién en el Estado, se construye la plan
»ta de Almacenamiento y Distribucidn en Villahermosas;-

;PESGA.— -E1L 11toral del Estado tiene una extensién de 191 ki
;ldmetros, en cuanto a la plataforma continental se estima -
‘en’ 60,000 klldmatros cuadrados y un sistema lagunario de —
300 kildmetros cuadrados. '

~ Actualmente se capturan en la entidad alrededor de-
555 aspeclas, destacando la captura del osti6n en las lagu -
nes” litorales y el camarén en pesca de mediana altura, cua-
€drn No. 7+ En la actualidad se dedican a la pesca o a acti
vldadas derlvadas aproxlmadamente 11,000 personas; de los -

' 7406 son cooperativistas, iNiEE_EEFEEEQEEﬁ_E_aSGﬁia-———~

c1ona= da solidaridad social, 1,500 son permisionarios de -
1cgrta y gran escala y 7,000 peacadores libres.

La industria pesquara en la entidad se caracteriza- !
por.un 1nclp18nte grado de desarrollo localizéndose en su -~
.gran ‘mayorfa en los puertos’ de Frontera y Sé&nchez Magalla -
nes; los procesos que se realizan son el congelado de cama-
rén, anlatado de ostién y en menor volumen se procesa B8R ——



VOLLMEN Y VALOR DE LA EXPLOTACION PESQUERA.
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“Forma rudimehtarma el camarén. los centros de consumo maAs—
representatlvos en el Estado, lo constituyen béAsicamente —

las cabeceras municipales, la capital del Estado y de 1la Re
publlca.

TURISMO._ 'Las actividades turisticas se han incrementado —
aceleradamente en los Gltimos afios, debido prlncmpakmente -
a la oonstrucc16n de la Carretera Federal No. 180 y*de un -
moderno aerupuerto. La cepital del Estado, se comunica por
carrete*a con las zonas arqueolégicas de Palenque y Comal —
calon, adnmas de las playas y balnearios de aguas termales—
y. azufrosas. La zona arqueolﬁgmca de Palenque, a pesar de-
ubmcarse en el Estado de Chiapas funciona como centro turis
tico‘dentro de la zona de influencia. de Vlllahermosa~ ade._
m&s”el Estado cuenta con otros atractivos arqueolGgicos co-
mo.. son- ‘el museo de la Venta y 8l Centro de Investigaciones
de'la Gultura Dlmeca y Maya, flgura 19,

De acuerdo con datos proporcionados por la delega -
Gldn de turismo reglonal 1a afluencia de turistas fué de —
220 OOD en 1971 de los cugles. 140,000 fueron aloaados en -
las 1 101 hab1tac1ones de todo tlpO existentas en la ciudad
de’V1llahermosa.? Para 1972, el ndmero de visitantes ascen-
dis: a"377 00D; es decir gue aument§ un 71% de un afio a - -
otro Durante este lapso, el 60% de lo>\u1§1tantg§‘fyeron—
de origen racional y el 40% restante correspondid a extrans
jeros provenlentes de Francla, Alemania, Suiza, Italia, Ho-
landa‘y_Bélglca principalimente,
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CAPITULO IV

CARACTERISTICAS FISICASy GEOMETRICAS Y OPERACIONA —
LES DEL CAMIND ACTUAL,.

1l.— CARACTERISTICAS FISICAS,.~ En toda la franja dsl:
derecho de via, predominan los pastizales, invadido éste, —
en algunas zonas, por arbustos y frboles frutales; del lado
derecho en el sentido del cadenamiento existe una 1inea de—
,postes de teléfono 1nvadlendo el derecho de via, Todo el -
:tramo se encuentra libre de construcciones, excepto en la —
zona. urbana de Cérdenas.

Las condiciones fisicas' de conservacién del tramo —
son-: buenas para la carpeta y deficiente para los acotamien-
tos ya qua estén parcialmente destuidos a consecuencia de —
;las obras de_amp11a016n,

Drenaje.- Las obres de drenaje tienen sus entradas—
més ‘gltas que el fondo de los préstamos laterales, por lo —
,que Funcionan hasta gue el agua llega a las alturas de di —
chas entradas, forméndose por ello grandes chag¥cos en los —
mencimnados ‘préstamos,

. Habré que “tomar en “cuenta que PEMEX tHHiene a 100 me-
tros, aguas abagjo parelelo al camino, ductos protegidos eon
un terreplén de un metro de sltura; mismo que obstaculiza —
ré adn. més- el Fun01onanlento de las obras de drenaje del ca
mino, .
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Existen dos zonas en las que han existido problemas
de drenaJe localizadas la primera en el km 126+000 y la se-
gunda en el km 156+300; La primera zona, corresponde al an
tiguo cruce del rfo Mezcalapa que en época de avenidas méx1
mas se»desbordaba, formando nueves cauces; con el fin de —
evitar los desbordamientos. La Comisién del Rio Grijalva —
construy6 el dren "Veladero", que cruza el camino actual ——

n dos tubos abovedados de 1.80 m, x 1.40 m; por las mis —
gs causas antes mencionados se tiene una segunda zona en -
onde se colocaron 150 tubos de 0,51 m, a una Separacién —

roximada de tres metros centro a centro. Lo que ha prote
do - al camino son los bordos construfdos,en ambos margenes.
el rIo, por la Comisién del Rfo Brijalva (SARH).

En este tramo se encuentra el puente saobre el rfo Sama
a con longitud de 250 m, un ancho de calzada de 7,50 m y-
anquetas de 0.50 m. d cada lado; el otro puente estd sobre
1l rfo Carrizal, con longitud de 170 m. y ancho de calzada-
e 7.50 m., banquetas de 0.90 m. & cada lado de la calzada.

2e= CARPCTEHISTICAS GEDMETF{ICAS.- El caming tiene -

na lnngltud de 46 kilémetros contados a partir del km -~ —

+000 21 km,- 167+000, desarrollados en tangentes a nivel;

nténdose con varies curvas horizontales que no - represen -

obst&culo a la velncidaE\Ea\ege;asiﬁn¢_awexcfpclér del--
azo antes y después del cruce del rifo Samaria.

La seccién transversal del camino actusl, figura 20
s de 12,00 metros de corons, 8,00 metros de carpeta con -
cotamientos de 2.00 metros a cada lado, excepto en un tra-
o de aproximadamente 400 metros, el cual se conoce como el
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"rompido” de Samaria (km 155+300) donde no existen acota —
migntos. El bombeo transvarsal es del 2% a ambos lados a —
‘partir del centro de linea.

El camino. tiene un derecho de via de 60 metros o
vsea +30. mstros a ambos lados del centro de 1linea.

«— CARACTERISTICAS GPERACIONALES.

.VOLUMENES ‘DE TRANSITO.- Es bdsica determinar el nt-
.mero de vehiculos que circulan por una carretera debido a —
1que proporclona una escala de comparacién, mostrando la ime
‘portancla relativa de las distintas obras; en la planifica-
"cldn, en el dlseno y en la est1m3016n de la. recuperacién de
la 1nver516n para un determinado proyecto de carreteras, —_—
'asi como también para establecer prioridades en la conserva
<cldn, 1nterv1nlendo en forma determinante en la reconstruc—
1clﬁn de camlnos ya existentes.,

L

L ‘En el aspecto operaclonal el conocimiento de estos
jdatos es b651co, permlte establecer una comparacién entre —
‘la oferta y la demanda de servicio de una carretera; ésto =
51gnlflca que ‘se puede obtener,en_forma Laalltatlva y  cuan—
tltatlva, la- calidad de operacién que el camino estd propor
clonando al flugo vehicular. que circula por la via.

DETERMINACION DEL VOLUMEN DE TRANSITO.— Para cono —
cer los voldmenes de trénsito en los diferentes tremos de -
una carretera, .s8 utlllzan como fuentes los datos obtenidos
de- los estudlos de origen y destlno, los aforos por -muss —




eo y los afoms cont:tnuos en astamonas permanantes.

n estudio de Origen y Dastino tiene como objet:.vo—
n ipal conocar ‘8l movimiento del translto en cuanto a —
s: puntos da partida y de término de los viajes- adicional
nte*sa obtiensn datus del " comportamiﬁnm ‘del tf'ansito
tp en- lo que se. refiere a su magnitud y composicisdn como'
oS diversos tipos de productos que se transportan; désto-
) o con miras. a dateminar al gmdo de desamllo da los
Yes. qus’ 1nbegran la vida econdmica 'y social y.la loca-
c:.ﬁn-da los centms pmductoras y consmdoms, indicarr
la importancia que éstos guardan dentro de. la aooncmia.

am realizar un estudio de-" Ongen y Dest:.no se pue

ui':ilizar cualqu:l.era de los siguientes métodos: . E:ntrevis

Directas a’ conductores, tar.]atas postales -a los conduc-
de vahiwlns en. movimiento y el de Apunta de Placas

nétodo més ‘apropiado’ para realizar un estudio de
Dcstinn es el de Entravistas Di.nactas a: Gonducto -
eﬁ sa obti.ane en f‘orma rapld& 53 or:ggen, destlno y

. B estas ‘estudios se registran las rutas de lo.. di~
ntes tipos de vehiculos y los praductos 0 pasajeros gque

portan .por- oada sant:.do, ‘asi como longitudes de reco -
do, adamas de registrar los voldmenes horarios de los di
ntas tipos de vahi’.culos registrados por sentldos de cir
cidn.
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Para conocer el volumen de trénsito gue ex1ste en -
tre 1a cludad de Cardenas y la ciudad de Vlllahermosa, la -
Dlrecclﬁn ‘de Ingenieria de Tréansito, llev6 a cabo un estu -
dlo ds Orlgsn y Destlno, aplicando el método de Entrevistas
Dlrectas a Conductores, para realizar el estudio se escogié
(un punto intermedio, localizado a cinco kilémetros de la —
ciudad de Vlllaharmosa, 1a estacién se denomina "Loma de Ca
'_‘balln" (km 162+300). El aforo se llevé a cabo del 19 al 22
;datOGtuer de 1979; iniciando el dia viernes 19 y terminan-
'do“ 1 dia lunes 22, '

Los resultados del estudio de Origen y Destinc rea-
1izado. por SAHDP se muestran en los cuadros Nos. 8 y 9, en
;105 ‘cuatro: dfas de aforo: ‘se’obtuvo un volumen promedio dia-
ffio de’ 8,607 vehfculos, y un: méximo horario de 912 vehicu —
1 ‘ocurrido el s&bado 20-de- Octubre.de las 7 a 1as 8 ho —
;ras, ‘también se observa ‘una mayor corriente de tran51to ha-
: illahsrmosa. CEL. tran51to estd constitufdo: en su ma —
parte por vahiculos llgerus (automﬁv1lss y plck—ups), -
. presentando un 65 7% del total de vehiculos aforados, un-
%26'5% son camlones y un 7 8% son autobuses.,

£l transpdbté ‘de carga moviliza un promedio de — —
. ton/vsh. con mayor volumen hacia Villahermnsa, ademés
os autobuses transportan un promedic de 24.6 pasagerus/veh

VELOCIDAD.— Velocidad es la relaci6n gue existe en-
'tre un espa01o racorrldo y el tiempo que se emplea para re-
jcorrerlo.
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SINTESIS DEL ESTUDIO DE ORIGEN Y DESTINO NUM,
EFECTUADOQ.DEL

CIRRETERA: COATZACOALCOS-VILLAHERMOSA Km. 1624300
TRAMO: CARDENAS.-VILL AHERMOSA ESTACION: LOMA DE CABALLD
1,- VEHICULOS AFORADOS:
Hacla  vILLAHERMOSA 17,689 ) Promedio diario 8,607
Hacld  CcoATZACOALGOS 16,729 Méximo horario 912
Total 34,428
2.~ COMPOSICION DEL TRANSITO:
vol, % vol, % )
Automéviles 13142 38.2 Camiones 2 ojos 6,462 18,7
Pick-ups 9,463 27.5 3 ejes 1,054 3.1
Autobuses 2,688 7.8 4 ajos 155 0.8
S elos 1,453 4.2 |
Total camiones g, 124 25.5
3.~ RECORRIDO PROMEDIQ POR TIPO DE VEHICULO:
Automéviles Km, )
Autobuses Km,
Camiones Km,
L Km. .
4.~ PROMEDIO DE PASAJEROS Promedio
POR VEHICULOQ. 5~PROMEDIO DE TONELADAS POR VEH[CULO'
Automévilas 2.74 Camiones 2 ejes 2,51
Autobuses 24,63 3 ejes 6.20
4 ejes 9.17
5 eles 1, 66
Promedio a.84
6.~ PASAJEROS ~ KILOMETROS: LADA -
Automéviles Camionel 2 ajes
Autobusas _\3 ojes
4 ojas
falog
K Total J
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CUADRO No. 9

TONELADAS TRANSPORTADAS POR TIPO DE PRODUCTO Y POR SENTIDO

[ Hacla VILLAHERNMOSA c-2 c-3 c-4 C-5 | Sub total)
Prod. Torosiales 15 33 175 cdl
Prod. Agri{cotas 951 823 111 178 2063
Animales y Derlv, as4 253 12 518 1277 A Automédwviles
Prod. Minerales a3 05 24 ag2 683 B Autobusos
Petrdleo y Derlv, 274 206 141 a123 a744 C Camiones
Prod. lnorgénicos 5063 151 a 428 5690 C-2 Camibéndo 2 ejos
Prod. Industriales 2174 2026 586 7641 12427 C-3 Camién do J cjes
Varios 235 372 79 az20 1107 C-4 Camién de 4 cjes
_ Total 9244 969 1011 13979 ZWL C-5 Camibén de S cfes
( Hacla COATZACOALCOS C-2 c-3 C-4 C-5_|Sub total
Prod. Forestales 108 225 350 683
Prod. Agricolas 574 627 e 203 1435
Animales y Derlv, a7 370 a8 607 1402 Total ambosg sentidos
Prod. Minerales 54 21 29 a7 151 ( M;lsa ton.
PetrSleo y Deriv, 53 ag? 10 1201 2152
Prod. Inorgdnlcos 2416 53 17 226 me
Vanfgg ndustriatos o ol I 285 53 o558
\ Sumas €592 1 26056 41l 5664 15913J
(" TRAN SITO DIARIO Hacla VILLAHERMOSA Hacla COATZACOALCOS Total
Lunes 22 a8YZ 578 DEES
Martes
Miércoles
Jueves
Yiérnas 19 43686 S069 9454
é&bado 4169 9440
gdobmlngo %? ?527% - 2828 6048
L Total 17669 - 16729 4428

\ -
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Por un lado, el hombre desea moverse cada vez con -
més, rapldez, y se obserwva que, respondiendo & esa. demanda -

cada afic se producen vehiculos capaces de desarrollar mayo—
res valocldades

Con los avances en los Gltimos tiempos, en el dise-—
no de carreteras, se tiende a mejorer sus caracteristicas -
geométr&cas- con lo gue se podran desarrollar mayores velo-—
cidades, tomando en cuenta las limitaciones econémicas.

Acorde con la velocidad que permite cierto trams, —
esté elAnlvel de. servicio gque presta un camino., Si las ve-
Jn,ldades son baJas, el nivel de servicio es baJo- en cam —
el -mavimienta es fluido y no hay 1mped1mentos a la-
v91901dad de  los vehfculos, el nivel de servicio es alto.

A medlda que varian las COHdlCanes del. trdnsito de
vehiculos eSp901almenta al aumentar el volumen, las veloci
daues diSmlnuyen, y los vehiculos tienden a marchar més prd

“mos uncs’ de otros, con lo cual aumente el volumen de vehi
qulps.q Esté demostrado gue sosteniends velocidades eleva -.
dqsfﬁq\se obtendran los voldmenes maximos.

k@ velocidad gque pueden desarrciiar-los “vehiculos,-
en el- camlno proyectado depende de las caracteristicas f151
cas del camlno, el estado del clima, caracteristicas del —
fluao_vehlcular‘y restricciones de velocidad,

En el tramo Gérdenas - Villahermpsa, debido a la s&
tura01dn de vehiculos “la velocidad se ve reducida en los -
ccesos a- 1os poblados 'y & los campos petroleros.,
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ACCIDENTES DE TRANSITO.- El transporte automotor, —
-si bién ha venido a facilitar la vida del hombre e influye-
‘notablemente en el comer01c, la industria y la vida social,
=tamblén ha llegado a const1tu1r la principal causa de muer-—
tes en toda clase de a001dentes y es respaonsable de miles -
de- mlllcnes de pesos de pérdidas en cada afo, en las princi
. pales paises del mundo. Recibe el nombre de accidente de —
‘trénsito el suceso eventual o accién en que involuntariamen
‘te resulte .un dafic para las personasS o cosas.

De todos los accidentes relativos al transporte au—
tomotor, las estadisticas indican gue, en un 75k la causa —
prlnclpal es atrmbu1ble a los conductores., Las principales

*CEUbaS de ese 754 de accidentes son: Exceso de velocidad, —
wlmperlcla e 1mprepara01dn del conductor. Estas tres causas
aparentes ‘engloban aproximadamente un S50% del total de los-
accidentes.,.

En el usuario influyen factores tales como el esta-
do em001cnal, la fatlga, ‘la hipnosis del camino y la propia
'imprepara016n del conductor, pero no debe olvidarse que en-
muchos a001dentes por excsesa de velocidad, las circunstan —
cias: habrfan cambiado con un me jor proyecto del camino.

Los accidehfes se producen por circunstancias inhe-
rentes a cualquiera.de los cuatro siguientes factores: El-
‘Fhmanc, el camino o via, el agente natural y el vehicula.

Analizando el registro de accidentes, elaborado por
la Direccién Genersl de Autotransporte Federal (S.6.T.), —
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cuadro No. 10 para los afios de 1978, 1979 y primer semestre
1980- se observa que el nimero de accidentes se ha incre
adu a par'tlr del afio 1978, llegando a presentarse en el
',er' semestre de 1980, 354 accidentes de los cuales son —
‘bu:.bles al conductor el mayor porcentaje.
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" . Aflo
SEONCERT 1978 1979 1980
) (enero-junio)
causas ATRTBUIBLES AL nCC"DEN'TF 218 504 354
“DEL. PASAJEROS o PEATON ’ 7 8 6
px:udencia : 6 8 6
D‘jes.cuido 1 - -
o192 . 365 317
57 131" 87
- 4 -
2 - Yels
64 - 116
7 29 P
9 8 4
1 - 2
5 5 1
47 ‘188 103
8 39 8
6 -6 4
- 3 -
30 4
3 46 13
3 28 10
[ 1 -
- 17 3
8 48 10
3 3 3
JDireccion. - 4 3
Suspensidn’ - - - 1
v : 2 h
- 1 -
- - 1
- 1 -
32 1

s
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CAUSAS DETERMINANTES DE LOS ACCIDENTES DE TRANSITO
OCURRIDOS (EN VIAS DE JURISDICCION FEDERAL, DURANTE -

LOS AROS 1978, 1979 ¥ ler SEMESTRE DE 1980.

NGmero' de
accidentes

1978 1979 'ter sem/80

Porcentaje dsl total

1978 1979  1ar 5=
1980

199 373 323 91,25 73.7% 91.2%
8.7% 9.t1%. a.7n
1.4%  9.% 3.7
8 3.7% 9.5% 2.8%
L DE. ACCIDENTES
N T 218
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CAPITULOD V

ANALTSIS DE CAPACIDAD.

.~ OEFINICIONES.

_Distancia de visibilidad de rebase.— Es la distan -
‘cia minima de visibilidad de que debe disponer el conductor
de un .vehiculo para rebasar a otro vehfculo con seguridad, -
icomodidad Y 51n qgue interfiera en la velocidad de proyecto-
del vahiculo que circula en sentido contrario.

Velocldad de proyecto.- Es una velocldad escagida -~
para. fines de proyacto y esté relacionada con las caracte —
{ristlcas del camino.  Es la velocidad continua més alta a —
: )a1 los vehfculss: pusdsi viajar con ‘seguridad sobre un-
amlno cuando ‘las condiciones del clima son favorables y la
>den51dad da trén51to es baja.

V81ocidad'de”nperaciﬁn.- Es la m&s alta velocidad,-
durante el VlaJB excluyendo 1as paradas, a la cual un con —
fductor puede circular sobre un camino dado; bajo las condi-
ciones prevalec1entes del trénsito y bajo condiciones atmos
_f ribas favorables, sin que en ningdn momento se exceda la—
’ve“ocldad de prnyecto.

——

VEIEEEEEH relatlva.- Es la diferencia de velocida-
'das entre los vehiculns sucealvos y que.se mueven en la mis
ma dlreccidn.A
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PENDIENTE.- Es la tangente trigonométrica del angu—
_lo de’ inclinacién; la pendiente en caminos representa un —
'problema, ya que pendientes bajas obligan a altos costos de
3cqnstrucc16n y pendientes altas influyen en el costo de - —
transporte, porque disminuye la velocidad, aumenta el:gasto
‘de ‘combustible y el desgaste de los neuméticos y del vehfcu
{lo en sf,

- 'VEHICULO.- Es cualquier componente del trénsito; a-
~manos de’ que se clasifique de otra manera, el términoc vehi-
culo genaralmante se aplica a los vehiculos con libertad de
01rculac16n cuyos movimientos de operaclﬁn no estén limita-
fdos por rleleJ o vias,

. AUTOMOVIL.- Es un vehfculo con libertad de circula-
fc16n, -automotor y proyectado para el transporte ‘de perso —
:nas pero ‘limitado en su capacidad de asientos a no m&s de-
»7 pasajarns.,;

VEHICULO COMERCIAL.— Es un vehfculo con libertad de
circulacldn automotor, construido para el transporte de car.
,ga ¥ que. generalmente se le llama camién. Se le puede ade—
‘més*‘lasaflcar como ‘de potencla llgera, media o pesada, in-
'cluyendo el -camién-tractor, rwmuiyuss, s’ rEMolqUEs y com-
binaciones que se le puedan hacer.

AUTDBUS.- Es un vehficulo con libertad de circula -
,Gi6n: con motor propic dentro de. la carroceria, proyectado -
‘para el transporte’ de personas y con capa01dad de B8 a m&s -
:pasaaerog sentados.
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-~ COMO ESTA FUNCIONANDD EL GAMIND Y QUE CARAGTE —
'RISTICAS SE REQUIEREN PARA QUE FUNCIONE MEJOR,

_ Evaluar el funcionamiento del canino, de acuerdo -
-con. sus caracteristlcas geométr:.cas y de operacién, requie-
‘ra un’ estudio ‘de la capacidad dsl camino.

A capac:.dad es la parl:iwlan.dad que tiene un ceami. -

_ra’ soportar el trénsito bajo las oondim.ones prevale -
Q'ci.entes del tr‘éns:.*bo 'y del camino, se tienen tres tipos de-
‘oapacidad a sa.ber-

CAPACIDAD BASICA

‘CAPRGIDRAD FUSIBLE
.GPPPCIDPD 'PRACTICA

CAPACIDPD BASICA.- Es el mé&ximo nﬁmenq da mtundviles que -
i,\u‘ clen pasar por un punto dado durante una hora, bajo las -
'wndic:.ones ideales del tréns:.to y del camino.

Eétési-;béﬁéidares”sdnr
_,Todos -los’ vehiculoa circulan apmmnadanenta a la misma-
‘ velocidad la cual debe ser ds SO iz lems._por hora.,

«,Que haya wando menos 2 ce.rm.l&s pa:na el trans:.to c:.m.l-
-lando en un solo sent:.du.

-vEl trénsito debe estar constitufdo por automfviles o ve-
-h:tculos ligeros de caracter.tstieas sind.lams.




77

‘é)”El anéhokde~lns carriles, acotamientos y distancias a —
los' obst&culos laterales debe ser el adecuado.

) El camlno debe desarrollarse en terreno plano, en tangen

E fe, donde no existan restricciones a la distancia de vi-
sibilidad de rebase, ni tampoco interferencias con otros
caminos o peatones gque crucen,

CAPAEIDAD POSIBLE,- Es el méximo ndmero de vehiculos que ——
pueden pasar por un punto dado durante una hora, bajo las -
COﬂdlCanES prevalenlentes.

La capacxdad mé&xima posible se. obtlene cuanda los vehiculeos
c;pgglan:a una velocidad de SO kms. por hora.

AﬁADAPTnAn DRAPTIGA-_ Méximo ndmero de vehiculos gque pueden—
pasar por un punto dado durante una hora, sin que existan -
congastlanamlento o. restr1cc1nnes a la forma en que. deseen-

.maneaar los conductnres, sxempre que lo pennxtan las carac—
terist;cas del -camino.-

Para conocer el méximo ndmero de autom6v1les que -~
pueden pasar por un punto dado’ durante una hora bajo las —
condlciones ideales del trénsito y del camino, -8l -Comité de
CapaC1dad de - Carreteras del nghway ‘Research Board de los —
Estados Unldos, hizo numerosas observaciones en caminos que
zﬂunian las . condiciones ideales o' cercanas a éstas, con el-
fin de Dbtener un- ‘nGmero’ tal de automéviles gue pudiaran —_—
serv1r de. base, el cual afecténdolo- posteriormente, segﬁn -
:Fueran 1as CDﬂdlCanES 'del camino y del trénsito se pudxera
obtener 1as caparldades p031bles y précticas correspondien-
tes.
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- Este ndmero de vehiculos que depende de la veloci -
dad de operaci6n en el camino, alcanzé su valor méximo de —
2,000 automSviles por hora, a una velocidad de SO Kms.-por-
hora; circulando por una sola via, en una carretera de 2 ca
‘rriles; para un sole sentido. -

En el caso de un camino de dos carriles, recorrida-

en: ambos sentldos, se obtuvo un valor méximo de 1,000 auto-
_m6v1les por carril.

Como rara vez se construyen caminos que reunan las-
;caracteristlcas ideales ya. men01nnadas el célculo de su ca
;pacxdad se debe ajustar a las condiciones reales que se en-
‘cuentran, utilizéndose entonces la capacidad posible, la —
'cual se diferencia de ia bésica, Gnicamwents en gue acenta -
les condiciones prevalecientes,

El ajuste se lleva a cabi mediante factores que — —
afectan los valores que proporciona la Capacidad Bdsica.

La Gapacidad Posible se alcanza cuando todos los ve
hiculos clrculan a la misma veloc1dad la cual por supuesto
.quiere declr que para cada velocidad de circulacién existe-
un: valor de 1a capacidad posible, siendo el méximo, cuando-
los vehfculos circulan a 50 kms. por hore, cifra gue intere
sa & los praoyectistas que precisamente a esta velocidad es-
cuando un camino tiene su capacidad méxima.

Es importante conocer la capacidad posible, ya que-
al circular todos los vehiculos a la misma velocidad, el —
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;usuarmo siente el efecto de un congestionamiento, que es mo
‘lesto y ocasiona numerosos accidentes, por tener la impre -
'516n“de querer ir m&s aprisa y no poder hacerlo. Este con-
gestibﬁamiento es muy relativo; ya que en zonas urbanas par
JSJemplo, el usuario esté acostumbrado a transitar junto con
«105 demas vehiculos y a velocldad haja, sin sentir la incon
fbrmidad antes mencionada.

Por otra parte, en las carreteras, al circular de -
‘la'miSma manera que lo hacen en las zonas urbanas, se sien-
;tefinmediatamentegla inconformidad y el congestionamiento.

«— ANALISIS OEL CONGESTIONAMIENTO.

Se-han adoptado algunos criterios, para decir cuan-
‘doun camblo esta realmente congestionado, el Comité de Ca-
’pacldad da Carreteras indica en su manual algunos Factores_
' s necesarlo analizar.

—La oportunidad que se tiene para rebasar a otro vehicu
io,v”.

.ﬁf‘La velocidad de operac16n. .

 N'Efect0 del volumen de trénsitou en la velocldad

'"”'El espaclamlento entre los vehiculos.

. /A.oontinuacidn descrnblmos estos indices de conges-
itleqamlento.‘,,

o Gportuhldad .de rebase,— Cuando 2l conductor de un vehi
oulo Va manegando en un camino que tiene poco trénsito, va-
a la yelopldad que ¢l desea, perc conforme va aumentando el
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.vuiumen de tr&nsito, si quiere sostener la velocidad desea—
;da, tendrd que ir aumentando el ndmero de rebases, si el vo
-1umen de trénsito alin sigue creciendo, tendra necesidad de—
'EFEGtuar mayor ndmerc de rebases, pero disminuiré la oportu
nldad de realizarios, ya qua a mayores voldmenes de tré&nsi-
ito se obtlenen menores velocidades y con ello el espacia —
mlento entre vehiculos subsecuentes se reduce, o también el
namero de vehfculos que vienen viajando en sentido opuesto,
es tal, que la maniobra de rebase no se puede efectuar.

En la flgura 21, se puede apreciar que el ndmerc de
rebases necesar&as para sostener la VSlDGldad deseada, va -

dé'trén51to est4 comprendldn entre 800 y 1,200 ‘vehfcu —
1os‘por hora, y si el trénsito sigue aumentando, el ndmero-
‘e,rebases posibles disminuye.-.

v La gr&Fica muestra tanto el efecto total del ndmero
jdé”'\)ehiwlds, como el efecto individual de unc de ellos; —
. rilo que se. puaue "concluir que el indice de congestiona -
mlentoﬂen rela016n con la oportunidad de rebases estd dado-
por la relac;én s;gu;ente-
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"EN DONDE: I

I= Indice de cangestionamiento en relacisn con la-
opartunidad de rebases,

N= Ndmero de rebases por kilSmetro, requerido para
mantener la velocidad deseada.

n= Ndmerc de rebases por kilémetros realizados.

©}.— Velocidad de operacifn.- Quiz& una de los fndices mas-
significativos del congestionamiento del trénsitn; sea la -~
velocidad de operacién pues un conductor gque quiere conser-
var una velacidad determinada lo podrd hacer mientras no ha
ya otios vehiculos que se lo impidan y, conforme el ndmero-
de estos vaya aumentanda, el tiempo en gue lo podr4 conser-
var iré disminuyenda; parque al alcanzar un vehfculc que va
a una velocidad m&s lenta; tendrd que detenerse unos instan
tes para poder efectuar la maniabra de rebase con seguri —
dad, ..

Analizando la grafica de la figura 22, vemos que —
con un volumen de trénsito de 400 vehiculos par hora; un —
nducto .cuya velocidad deseada es de 110 km, por hora,-pus—
g viajar-a esta velocidad el 15% del tiempa; entre 110 y —-
5 km/h el 35% del tiempa; entre S5 y 80 km/p el 65% dal —
“empo, ¥ si pretende \dajar a una velocidad de 80 km/h, po
rd hacerleo en un 8% del tiempo. También en esta gré&fica,
odemos apreciar que un vehiculo que gquiere circular a una-
elocidad de 80 km,/h, podrd hacerlo en un 100% de su tiem-
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po, si no hubiera trénsito en el camino, y durante un 50% -
del tiempo, cuando el trén51to en el camino no pase de 800-
vehiculus / hora; de la misma manera, un conductor que quie
ra v1a3ar a 110 km/hora, lo podrd hacer; mientras el volu -
men de tnan51to no pase de 52 vehiculos por hora,

c).— Efecto del volumen de tréansito en la velocidad,.- La fi
gura. 23 muestra la relacifén que tiene el volumen de trén51_
:to ‘con -la velocidad efectiva y con la velocidad que desea -
llevar un conductor.

En los tramos en tangente un conductor que desee ir
a-110 km/h, ‘encuentra que esa velocidad efectiva disminuye-
fépldamente al aumentar el. volumen de trénsito. Por ejem -
plo -con un volumen de 300 veh/h, un conductor que desse ir-
a 110 km/h solo . pudré circular a 93 km/h; debido a las demo
rasmque ‘ocasiona rebasar a otrous vehiculos que van més len—

Pana todos los fines. préctlcos las velocidades efec
tlvas para los conductores que deseen circular a 95 km/h o-
a: 110 km/h son las mismas cuando el volumen de transito es
mayor. de 500 veh/h.

d).- Espaulamlento de vehiculos.— E1l indice mé&s sensible -
del- congestlonamlento de trénsito en un camino de dos carri
les, es la separacién entre pares de vehiculos, medida ésta
en tiempu, asi por ejemplo un camino que tenga un volumen —
de tran51to baJo, los conductores pueden circular a la velo
cldad que deseen v’ si observamos un par de vehiculos en el~
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cual uno vaya trés del otro, pademos distinguir que la velo
cidad relativa entre éstos vehiculos es grande, pero confor
me el volumen va aumentando, esta velocidad se va reducien-
do en forma gradual, ahora bien, si este espacianiento en —
tre vehiculos’ ,medido en tiempo, o sea un intervalo, alcanza
el valor de 9§ segundos como se puede apreciar en la figura-
24, la velocidad relativa desciende bruscamente hasta lle -
gar ‘a valer cero, o sea que todos los vehfculos circulan a-
‘la misma velocidad, por lo que el intervalo de 9 segundos -
mencionado, indica en donde empieza a sentirse la influen —
cia del congestionamiento.,.

Si todos los vehiculos viajaran a intervales igua -
les, no habria dificultad para determinar este indice, pero
como la realided es otra, o Sea que tienden a.viajar en gru
pos, se han calculado gr&ficas sobre la distribucién de los
vehfculos para diferentes caminos, en la figura 25, se pue-
de’ dlstingu1r que para un volumen de transito de 400 vehicu
los por hora en una direccién, el 72%, de los vehiculos pue
den circular a intervales menores de 9 segundos, el mismo -
ejemplo se podrfa citar para diferentes voldmenes de trénsi
to a diferentes porcentajes.

€l Comité de Capacidad de. Carreteras, después de ha
ber hecho el an&dlisis de los iIndices del congestionamiento-
ya mencionado, recomienda un valor de 900 autaméviles por -
hora, en condiziones ideales, como la capacidad préctica pa
ra un camino de 2 carriles, a una velocidad entre 70 y 80 -
kms. por hora.

_ En el cuadro No. 11 est&n indicados los diferentes-
amlores que en condiciones ideales y para diferentes tipos-
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‘CUADRO No.14.

. Carretetas ‘de 2 Carreteras de 3
carriles y' 2 -« carriles y 2 --

Carretera de 4 |

carriles o mis, -

sentidos. sentidos. . promédio por
‘Total para am~ Total para todos carril.
bos’ carriles. - los carriles
AUTOMOVILES OR HORA
Capaciad‘méxima " A
: . 2,000° 4,000 2,000
‘Capacidad pr&ctica
-para’ velocidades : N
"6 : 1,750 1,250
capacidadlpt$c£1éa
para velocidades ) .
de'70 900 1,500 1,000 .
Lap
para ‘velocidades de o
‘80" a 90; /h.‘»A S 600 1,250 750
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de :carreteras recomienda el comité, para las distintas capa
fcidades establecidas.

4,.- Factores que reducen la capacidad.- Se ha veni-
do menclonando, gue es necesario ajustar los valores reco -
'mendados para las diferentes capacidades ideales, para con-
vertirlos ala realidad que se encuentra en los caminos, —
;1os factores més’ importantes que afectan a la capacidad - -
‘sang’

a.,—~ Ancho de Carril

be— Dlstancla de obstésulos laterales

G- Ancho y estado. de los acotamientos

de— Vehiculos comerclales

(= - Allneamlento horlzontal y vertical, especialmen
te relacicnado con distancias de visibilidad de
rebase, pendientes y frecuencia de 1ntersecclo-
nes con otras vias de comunicaci6n.

8- Ancho ‘del. Carril.— Se ha demostrado que el ancho del ca
rrll es un factor que afecta a’'la capacldad cuando al—
efEctuar la. manlobra de rebase, el tiempo que permanece
el vehiculo que esté rebasando en el carril para el - —
vtrén31to en sentido opuesto, es mayor en.el aamluo dest
carrlles angostos gque en ung de carrlles anchos, por —
otro‘lado, y en relacién con la manera de operar del —
conductor de vehficulos se ha observado que tienen la —

_ tendencia a dejar una distancia entre la orilla de la -
'carpeta Yy 1as ruedas del vehiculo, distancia que es ma-
'yor, segan ‘aumenta la velocida
Si se tuvieran carriles angostos, el conductor necesa —
riamente se verfa forzado a invadir el carril para el -
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transito en sentido opuesto; a menos que su carril de -
circulacién tuviera la suficiente amplitud, esta ampli-
tud; por numerosas pruebas llevadas a cabo en los Esta-
dos: Unidos, se ha determinado que sea de 3.65 m.; entre
‘algunas de las pruebas, se puede citar la realizada por
1la National Safety Council, que relaciona los acciden -
tes con el ancho de carril. EL resultado de este estu-
dio est4 dibujedo en la figura 26, en el cual se puede-
ver que los accidentes disminuyen cuando los carriles -
son m&s anchos.

Aparentemente la grafica tiende a formar una asintota -
desde que se alcanza el -ancho de 3.35 m, continuando pa
ralela al eje de las abcisas indefinidamente, pero no -
“vsucede as. ya gue tambign es un hecho comprobado que —
ouando los carriles son demasiado amplios, el conductor
tlende a usarlos como pistas de carreras, o segdn. su hu
mor para ir. 51gzagueando, con lo cual aumenta el namero
de accldentes. De este estudio se deduce que cuando —
los vehiculos que transitan por un camino sean ligeros,
se. puede construir carriles de 3.35 m. en cambio, cuan-
do el trénsito que circula ses mixto, es dec1r, qgue ha-
ya vehicqlos pesados y ligeros, se debe construir de —
‘i3;65_m;,QQé es la dimensién que se ha considerado ideal
para este tipo de trénsito.

Por las razones expuestas ariteriormente, la capacidad -
se.va afectando cuando los carriles son m&s angostoS —
que el 1dea1. El grado de afectac16n esté tebulado pa-
ra los dlferentes anchos del carril, ‘como se puede apre
‘ciar en el cuadro No. 12 en donde estdn combinadas los-—
efectos. causados por la distancia que hay de la orillae-
de la- carpeta a los obst&culos laterales, el ancho de -
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CUADRO No. 12
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acotamiento; efectos que sean similares a los causados-

‘por ancho de carril, y por esa razfn se han tabulado en

combinacién.

Los - vehicules comerciales reducen la capacidad, debido-
a sus dimensiones fisicas ya que circulan a velocidades
menorss que el resto del trénsito, obligando con ésto a

efectuar un mayor némerc de rebases.

Para medir el efecto de los vehiculos comerciales en la
capacidad, Se ha considerads que sus dimensiones son —
equivalentes a un cierto nfmero de vehfculos ligeros, -
que vardian de acuerdo con la tdpografia del terreno, -~

‘asf por ejemplo, en los Estados Unidos, para caminos de

dos carriles, las relaciones enire veniculos couisrcia —
les y vehiculos ligeros son de 1 a 2,5 en terreno pla -
no, ¥ a 5en lomerfo y 1 a 10 en montafa.

Considerando que para México los valores anteriores son
elevados, si se tiens en cuenta que por una parte en —
nuestro pafs, sl S0% de los camiones son de 2 ejes y —
dnicamente un 8, son trailers, en cambio en Estados —
Unidos, el porcentaje de este dltimo tipo de camiones -
es muy elsvado, y por otra parte, en ese mismo pals el-

'85% de sus vehiculos son automéviles y Gnicamente el —
‘15% vehiculos comerciales. '

Por lo anterior, y efectuando comparaciones con algunos
pafses Europeos, una relacién que resulta conveniente —
para México, es de 2 para terreno planc. 4 en lomerio -
y 6 en terreno montafioso; para camings de 4 carriles és
tas equivalencias ‘deben sexr menores en un 25k,
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El cuadro No. 13, proporciocna los factores en porcien -
tos con que deben afectarse los valores de la capacidad
ideal.

Ce=Por Gltimo, estudiaremos los efectos que tiene; tanto -
' el allneamlantu horizontal como el vertical, especial -
mentavlu relacionado con distancias de visibilidad de —
'febése,’pendientes y la frecuencia de intersecciones —
con otras vias de comunicaci6n. Los anteriores facto —
_resiinfluyen en la capacidad; ya que si no hay distan —
cias de visibilidad de rebase no se podrs rebasar tra —
'yéndo'domo’consecuencia disminuecién en la capacidad, —
pur utrn ladu, si las pendientes son fuertes, se reque-
rlré més potencla en los vehiculos para poder. efectuar-
1us rebases Q para tratar de sostener la velocidad de -
vaeaaa, Y ‘por dltimo la Frecuencla de 1ntersecclunes, —
tamblén traera: como consecuencia velocidades menores, y
‘pp:,lo tanto’ d;smlnuclﬁn de la capacidad.

De los tres efectos: menclunados en este pérrafo, se de-

duce que la dlstancla de. <151b111dad de’ rebase debe — -

ex1st1r a lo largo de un camino y cuando no esté prov1s
la capacldad d15m1nu1ré.

cuadn: Nu. 14 muestra el efecto de la dlstancla de -
v151b111dad de rebase en un camino de dos carriles de -
acuerﬂo con. 1 purcentage de la longltud total en- donde
kpgytxgstrlcclunes a dicha v151b111dad.




EUADRO No.13 %6

Porciento de Capacldad expresada como un porcentaje d»- 'ta capav
‘vehiculos . - cidad de automéviles en terreno plano. ’
cometciales .
'} B R
“TERRENO, PLAND FOMERIO *  TERRENO. HONTAROSO
2 Carr.4<:arr -2 Carry'4 Carp. 2 Carr.t .
10 0.91  0.95 0.77 7 0.83  0.67 0.7
20 '0.83 0.9 063 0.7 0.59
EAS I -~ S -8.3?.' 083 .
V50, . ...0.80" 0.400  0.50 ‘0. 1036
50 063  0.777. 036 0.5 0 el
7 0.59 ¢ 0,32 0.42 10,29




CUADRO No. 14

.- Para velocidades - Para velocidades Para velocidades Para velocidades

de operacidn. . " de operacién de operacidn de operacitn .
‘entre 50y - entre 60.y.70 entre 70 vy entre 80 y
60 kan/h .- - kms/h 80 ki 90 kam/h.
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5.— ANALISIS DE LA CAPACIDAD DEL CAMIND ACTUAL.

El camino actual tiene un ancho de carril de 4.00 -
metros, ‘por lo que de acuerdo a la figura 26 pig. ) para-
se: ancho aumenta el namero de accidentes, provocados prin-
clpalmente por los conductores de vehiculos, que al notar -

ra dr: zlgzagueando, Hay que tomar en cuenta que el camino-
' "al ‘ha" dado buenos resultados, cuando circulan vehiculos
qu ’transportan magquinaria y equlpo pesado, logrando una ma
\ capacldad en este’. tramo de carretera.

A contlnua016n se calculan las capac1dad85 del cami
E F\f"l_',l ;.—-x'l

ento de acuerdo a las caracteristlcas que presenta el ~ -

nn |in: nn+nr nﬂn'l’\’)nmr =3

De- acuerdo - diferentes volumenes de trénsito se ob
tienen varlos indlces de congestlonamlento, en relgcién con
g brtunldad que ‘se“tiene de rebazar; para lo cual se — -
llca 1a 81gu1ente fdrmula.

N
n

I= Indlce de congestlonamlento en relacién con 1ap
roportunldad de rebase.

N= Numero de rebases por kilSmetro requerldo para-
’manfener 1a velocldad deseada.

n= Ndmero-de rebases por<k116metrn realizados.

-En el cuadro que se anexa, se dan los voldmenes de—
an81to Dbtenldo del" aforo reallzado por Ingenieria de - -
rénsito.

amplltud tienden & usarlos como pistas de carreras. o pa—.

E4.pYTT (slatat nua fetwi; |-_.,ca l..I.Ui lcl. —
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Oel afore realizado el Viernes 19 de Octubre, se ob
tuvo, -

,Hapia‘Villahermosa: 354 veh/h,
Hacia Coatzacoalcos: 377 "
Suma; 731 veh/h,

Afgrq_del Sé&bado 20 de Octubre,

.Hacla Vlllahermosa- 554 veh/h,
Hacia Goatzacoalcosf 320 veh/h.
Sumas 874 venjho

:Pdr.lo_quefél'dia Viernes 19, el congestionamiento-
g@e‘prBSBntq‘el tramd fue:

OB gréflca 21 para un. Vol. de 731 veh/h,
‘s8. obtlene un N =.500" y un n = 250 ..v I_ 228: 2.0
Ahora para un Volumen de 874 veh/h v
e obtiene un' N = 340 yun n =200 ;, I=~=—==1,7
‘Oe 1os valores abtenidos se deduce que el tramo pre
santa, un 1ndice de congestlonamlento alto en relacién con-
la; oportunldad de rebase,

Anallzando como 1nF1uye la. Velocldad de operaclén -
en el cnngestlonamlonto, se obtuvv que- con . un volumen de -
“ito'de 731 veh/h y una Velocidad. de operaci6n de -
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km/h figura 22, un conductor que desee viajer a esa ve-
lncldad ‘1o podréd hacer en un 52% del tiempo total del via-
ja. i

Ahnra parea .un vnlumen de 874 vah/h. con la misma ve
locidad. ‘de’ 80 km/h,'un conductor podr& conservar esta valn—
fcldad un 37% del tiempo total del v1aJe.

N,

Pnr ntro lado al aumentar el ndmero de vehiculos la
%velncldad dlsmlnuye asi por Baempln un sonductor que desee
ir.a. 80 km/h, sola’ pndré circuler a una velocidad promedio-
fda 70 Km/h, ver figura 23,para cuando existe un vnlumen de-

veh/h"

‘ _.Accﬁﬁtinuacidn se analiza la capacidad del camino -
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La seccién actual del camino tlene las siguientes -
c acldades- GO
Ancho de carpeta: 8,00 m,
QATQS{f —Ancho de corona: 12,00 m.
N Acotémiehtd: 2,00 m,
cada lado,.

Seceién’ actual

orCEnfaJé'de.vehiculos comerciales
.11po de terreno- Plano

Porﬁentaje en que la dlstancxa

”de v1slb111dad es menor de 455 m: 1

Para condiciones ideales del trénsito y del camino,
e el cuadro No.. 11 se obtiene: he '

Capacidad pcsmble = 2000 aut./h.
Capacidaﬂ préctica = 600 aut. /h.

-

Ahora para ajustar a las. condlclones reales, se tzeff
nen,ﬂ;é afectar 1os valores de 1as capanldades ideales pon."
iguientes factures




Cap. préactica

or ancho ‘de carril y (Cuadro 12)
1stancla a obstéculos laterales.

Por vehiculos ‘Gomerciales

T .(Cuadro 13)

or.dlstanc1a de y;slbllldad
5 (Cuedro 14)

b

1.0

0,75

0.97

0.73

103
Cap. posible

lno'

0.75 -

Capacidad préctica resl= 600x0.73=438 veh/h,

Capacided posible real= 2000x0.73=1460 veh/h

A g 1im1te de la capac;dad préctica ya se ha alcanza

) m;mo °

'tcdo el tramo, ‘por 10 cual: el fun01onamlento actual,_
'por_nlngﬁn motivo. ef101ente- siendg’ necharlD hacer -
_ampllaclﬁn, construyendo un: nuevn cuerpo del 1ado iz e
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CAPITULO VI

‘SELEGCION DEL ANGHO DE I A SECCION TRANSVERSAL,

1l.- DEFINICION.~ La secci6n transversal de un cami-—
no,: en" un punto cualquiera de éste, es un corte vertical —
normal al alineamiento horizontal; permite definir la dispo
51ﬁ16n y dimensiones de los elementos que forman el camino,
en el punto correspondlente a cada seccién y su relacién —
con el . terreno natural.

El dlseﬁo de la seccién transversal de un camino es
un problema, al cual hay que’ prestarle especigl atencidn, -
a que “influye grandemente tanto el costo de la obra como -
en'la capacldad de transito. Una seccién reducida serd de-
bégo costo, pero “su capac;dad de transito serd también. redu
Por otro lado una seccién anplia- tendri gran cepaci-
dad de trén51to, pero seré costosa.

‘Es por ello que en el proyecto se debe coordinar am
bas”n80851dades ‘para encontrar la solucién m&s conveniente-
3'ptando con visién hacia futuro'y al mismo tiempo cons—
_ 1rlo estrlctamente indispensable en &i- presente, pero —
degéhdo una manera fécil y econémica para le ampliacién fu—

ra.”

El ancho de cada via de circulacién pavimentada en-
n: camlno depende ‘de las dimensiones méximas de los vehfcu-
;os que harén uso de ella, a51 como de las velocidades de —
os mlSmDS. A mayor v91001dad mayor ancho de via ya que —
q__vehiculos tratarén de separarse m&s del bordo de la car
Jeta asféltlca.
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2.~ DETERMINACION DEL ANCHO DE LA SECCION TRANSVER-
SAI—.

El Departamento de Caminos Pdblicos de Washington —

D"G;;’ha deducido estadisticamente, después de un gran nGme
0, de observaciones que la distancia promedio desde el cen-
ftro de la rueda derecha al borde de la carpeta asféltica; -
‘es de 70 cn. a 25 km/h y de 100 cm. a 65 km/h.

‘ La mayoria de las normas v1gentes para proyectos -
,geométrlcos de caminos recomiendan para un trén51tn menor —
de 400 vehiculos por hora un ancho de carpeta de 6,70 a — —
—? 03 m., ‘y'para méas de 400 vehiculos por hora aconsejan un-
.ancho de carpeta de 7.30 m.:

De acuerdo al anélisis efectuado en el capitulo V,-
sobre la influencia. del ancho de carril en la capacidad de_
?los camlnos;vy considerando los factores descrites anterior
fmente ‘ast como los costos de construccién,se determin6 para
‘Aste camlno un ancho de 8.65 m. por carril para el cuerpo -
derecho (ha01a Villahermosa) y de 3.50 m. por carril para —
elicuerpo izquierdo (hacla Coatzacoalcos, Vex.). Los an —.
chos'de carrll eSpeclflcados son los adecuados para el trén
sito mixto que se presenta en esta carretera.

‘A los anchos anteriores es necesario agregarle los-
valores correspondientes a los acotamlentos para dar asi el
ancho total de la seccién. transversal del camino; en la fi-
vgura 27 se muestra la seccibn tipo, propuesta para el tramo
CArdenas - Vlllahermosa.



G 2T ERAT CCATZACOALEOS -VILLAE: 05 TRAMO. CADERAS ~VILLAHERIGSA

SECCION TIPO I e

13

}._—-‘n.oOm.-__.-' l,__—_ 2. mm.___.-.l
fe-s00 mp+~..eo-'-—7.c0m.—-|§}..—.noo m—‘] § '——- 750 r!n—hl..s.zu-n“

CUETPO RUEVD CURL- 20 AeTUAL
lr / ZRRO I ’/// 7}.. S S £y
}-— s.com.ﬁL_. 2500m, 6.00m 24,00 m ‘—{
( . -t )
0.00 m. T 30.00 ™
}_ DERECHO DE VIA ADQUIRIOD €0.00m,

FIGURA 2Y <0300 VIV ICPUESTA P03 FLTRALND DE EST. 1121CUN A EST. 1C5457C.6G1
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~ 'Un acotamiento es el espacic comprendido entre el -
ordo de la vid exterior de trénsito y el borde internc de-
a.cuneta o del talud, segin sea la seccién en oorte o en -
erraplén. .Los acotamientos proporcionan un lugar para que
os. vehIculos se estaclonen cuando sufran algin desperfecto
gqr,cualqumervqtra causa.

Es aconse;able que los acotamientos vayan pavimenta
os. ha_ta el riego de impregnacién a la base cuando menas ,—
an el Fln de proteger la carpeta asféltica y las terrace -
as asi como Ppara dar. la sensacién de seguridad a los con
CtOI‘BS.

,‘Ehklos Estadob Unldos de Nortesmérica sa han hscho-

Por 10 que tomando en cuenta estos estudlos, se,lle‘
udetermlnar ‘para este tramo, 1os—ifggiggyes/anchos de -
,*ento, FlJando baJos Indices-de accidentes.,

Acot. izq. Acot. der,
Cuerpo derecho 1.45 3.25
Cuerpo 1zqulerdo 1,00 3.00
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3.— CARRILES MULTIPLES SIN FAJA SEPARADORA.~ Cuando
se’ t1enen dos o més carriles en una direccién, a volfmenes—
intermedlos, la eficiencia de las vias con faja separadora—
es mayor que las vias con carriles miltiples sin faja sepa-
radora- debldo a gque en estas Gltimas vias, los wvehiculos -~
que circulan por los carriles interiores se ven afectados —
por 1os vehiculos que circulan en sentido contrarao- ademé&s
de 1as 1nterFerenc1as producidas por los vehiculos que van-
a;, dar vuelta a la izquierda y, a que los vehfculos gue cir-
culan por 1os carriles exteriores se ven afectados en mayor

c-rupurclﬁn por el tré&nsito lento y por los obst&culos late-.
es-a la derscha.’

Como consecuencla de lo anterior, las velocidades -
s
=R operacion 'son mds bajos & camincs de carriles mdltiples

-in, faga separadura, adem&s de que disminuye la comodldad -

segurldad de los usuarios del camlno. La soluc16n a base

e carrlles multlples ‘sin FaJa separadora es més coman para
‘es urbanas.

. 4.~ ANALTSIS DE SECCION DE CUERPOS SEPARADOS.-— Un .-
-xcelents resultado se ha obtenido usando una faja SEparado
a an 108 carriles con transito opuesto, tanto en carrete -
as’ rurales Como. urbanas- en varios casos se ha encontrado—
-nvenlente reconstru1r carreteras no divididas para propor
onarles una FaJa separadora.

La faja SEparadora es un elemento cuya funcién pri-
ordial es establecer una separaclﬁn de los carriles de cir
culaciﬁn en un camino, tanto 1los de sentido opuesto como —
os del mismo sentido.
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Para definir si conviene o no colocar fajas separa-
'doras, se toma como base: las caracteristicas del conductor
,el vehiculo y ‘el camino. En las pruebas efectuadas en el -
fEstado de Callfornla, EE. UU,.; en ese estudio se interrela-
‘clonarun los tres Factores men01onados, determinando una —
{gréflca, flgura 29, que relaciona el porcentaje de acciden-
es con: el ancho de la faja separadora.

Hay que tener en cuenta que €l costo de construc —-
cign y conservacldn de los caminos se eleva al aumentar el-
ancho de la faja. separadora, perc se justifica ampllamente_
;por”los beneflclos que se obtienen; entre los cuales. se pue
deh menclonar los SIQUIBHLES.

v a).— En las’ fajas separadoras centrales se pueden -
constru1r carrlles especxs1f, de vuelta izquierda, ‘resol —
Y} ;uno de los pvlnclpales confllctos de trén51to en una.
arter1a.~-%

- b).—.Se disminuye: el efecto de deslumbramiento en -
los- conductores, debido a los vehiculos que circulan en sen
‘tldo contrarlo.

c).— En caso de’ que el conductor ‘pierda el control-'
de su vehiculo, por falla. mecénlca o por estado inconciente
del conductor, el vehiculo accidentado puede quedar alojado:
‘ n aifaja central disminuyendo 1os accldentes por choque-
e rente.

“id)e- La capacldad de la via aumenta al eliminarse —
al obstéculo representado por vehIculos en sentido contra -
D-:.,'



Porclento del total de accidentes

Figura 29,
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‘e).— En las intersecciones a desnivel, esta zona —
51rve para 1nstalar pltas centra1e= de estructuras evitan-

“do claros grandes, gue producirian costos de construcci6n -
'vadas.

F)e-La faja separadora central le da un mejor as -
pecto estét1co a la arteria,

g)._,chha faja sirve de proteccién a los peatones_
que cruzan el camlno.

)5-'En el aspecto p91colﬁglce el conductor se 51en
, vxcdmodo en su V1a3e. :

) ars: este ‘camino, la determlnaclﬁn del ancho de la—
'separadora se hizo en bese al estudio de. Callfornla i
¢ ;én el cual se ajusta para este estudio, una -curva
dose un’ 2% de acciderites se obtiene un ancho de FaJa -
~eparadcra dP B 00 matrns.

: Con el ‘ancho de Faja de 8.00 metros para este cami

Oy:: S pueden dlsanar algunos elementos geométrlcos del ca_

1n0 cuadro No.- 15 como son' refuglo minimo para peatones,
rr eélespeclales para vueltas 1zqu1erdas, proteccisn pa—"
Vvehiculos que. ‘cruzan, etc.




EL DISENO GEOMETRICO DE GIERTOS ELEMENTOS DIL CAMtno 222

ES FUNCION DEL ANCHO DE LA FAJA SEPARADORA.

ANCHO: DL LA FAJA D1!Is E RO

‘Refuglo mfnimo para peatones

.Cat_ri,l_i;sw tf:speclafles: _para_ v;_m/h'a‘s ' tzaulerdas..
- Siv'.o,';,f,g- : 20. o ?}k&té‘cclb n para vehféﬁibs ‘i;(xe cruzan

VUélté en "U”.

5 a 14.0 - Para entradas y salldas, de calzadas de baja
' velocldad a calzadas de slta velocldad y vi -
ceversa REETRE P

Para instalaclones de posterias -
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CAPITULD VII

SOLUCION GENERAL. DE VIALIDAD.

1.~ CAITERIOS DE VIALIDAD,

) . Como complemanto a la modernizacién de este tramo, -
es 1ndlspansable realizar una adecuada vialidad que contem-
pla la construccién de diferentes tipos de accesos y entron
fques que contrlbuyan a dar una mayor Fluldez al tran51to de
fvehiculos ’

‘,‘.

' Por aJamplo habrd . que proyectar entronques de vuel-

portantes ya que: la vuelta: 1zqulerda provoca 1nterferen31as-
>muy-1mportantas con’ el trdnsito- de sentldo contrario y con- °
s us c1rcu1a en el nlsmo sentldo, sobre el carr11 1zquler

- .Paras las vueltas 1zqulerdas un disefio como el de -
'1a ylgura a0 tlene una. capa01dad muy alta, ya que de los —-
selsfmov1mlentos d1r8301onales p051bles splo. se intersectan
tres..

-De los caminos y brechas que entroncan a la carrete
ra exlsten varlos que orlglnan gran movimiento de vehicu —
lus“antre allos estén los entrongques de los caminos que -
van az- Cantro de Almacenamlanto y Distribucién de PEMEX, -—

zqu1exu& y vuslta: dersc a;.1n= primeros son-los mds. im-. .
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Cd. de Gunduacan, Campo Antonio J. Bermudez, Campo Carrizo.
,Ademas habré que hacer estudios de entronques especiales; -
‘una’ en el km: 148+227 (entrunque a campos de Reforma y Com -

jplejo Petroquimico) y €l otro en el km 121+000 (entronque -
ﬁcardenas-Comalcalco)

. El1 paso por 1la ‘poblacién da Cardenas, requiere de -
“un estudlo integral de vialidad, que cantemple factores de-
{Indale socmoeconémlco, politico, de desarrollo urbano y de-
{contaminacidn ambiental. Una solucién seria la construc —
:cidn de libramlentos, tomando en cuenta las necesidades ac-
étuales y futures

R S o s g9ﬂ°*°’*daﬁ ds. los casos” 1as vua;tas dere - -

as. ‘ovconstituyen un problema, excepto cuando el volumen_
de'peatones s elevado, ya que por las ramas de los entron
ques clrculan por el’ lado derecho méds . lento los vehiculo
¢penh1tiendo practlcamenta mavimlentos continuos que. pueden_
realizarse con poca. restrlcclén de los otros mov1mlentos.

A continuacmﬁn se descrlben algunos de los elemen -
03 que contribuyen a lograr una - buena vialidad,
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 PARADEROS PARA AUTOBUSES,

Los paraderos para autobuses son pequefias dreas ge-
neralmente pav1mentadas ubicadas Fuara del acotamiento del
camino;. el objatlvo ‘s proporclonar un espacio suficiente -
para afactujr manlobras de ascenso y descenso de pasajeros.

En: los Estados Unldos, la Asociacidn Americana de’ -
Funclonarlos Estatalas de- Carreteras en su libro "A: Pollcy
en Geometrlc 0951gn of: Rural nghways" establece ‘que en ___
aquellos camlnos,que tlenen acotamlentos razonablemente an—
chos -y continuosiaxlste poca n80951dad de constru1r parade_ '
,rns.

Los: paxaderas para autabusas son auxlllares para. el
buan Funclonamlanto dé’un camlno- se ha- observado que en —
1os: camlnos que i‘tersectan a’ ‘na carretera 1mportante se =

presentan volﬁmenss Fuertes defascenso 'y descenso de pasajeg

1ros, ‘sobre todo cuando 1os ramales comunlcan poblaclones _—
prﬁx1mas. - ST

Lx
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3.— RETORNOS O VUELTAS &N “u“,

Adicionalmente a las cbras proyectadas para movi —
mlentos de vuelta izquierda y de cruce; se requieren aberty
ras alojadas en la faja separadora central para acomodar a-
los vehiculos que solo dan vuelta en U. Los lugares en don
de pueden ubicarse las abertures para vueltas en "y, son -~
los 51gulentes-

1.—»Después de intersecciones a nivel o de algunas—
1ntersecclones a desnlvel a fin de permitir a los conducto
res regrssar a ella ‘por haber equivocado la ruta- al no es —
tar Famlllarlzados con la intersececi6n.:

- 24~ Poco después de una 1ntersecc16n con el fin de-
,facllltar los mov1mlentos de vuelta poco Frecuentes cuando
el 'rea prlnCIpal de la 1ntersecciﬁn, se reserva para los -~
mo \1entos de vuelta importantes.

- Antes de una interseccién, en la que el trdnsi-
Lo dlrecto Y otros movimientos se verian afectados por las—
.vueltas sabre toda cuando la faja separadora central de 1la
carretera tenga pocas aberturas y obligue a efectuar reco -
-rrldos més largos para llegar a las dreas adyacentes.

- Eh 1ntérsecclonés donde el trén51tu del camino
secundar10 no. le ‘esté permltldo cruzar dlrectamente la ca -~
rwetera leidlda y: para realizarlo requiere. voltear.a 1la de
recha, incorporandnse ‘gl tran51to del camino principal, en-
trecruzarse y eFectuar el retorno para dar vuelta a la dere
cha, completando asi la maniobra de cruce. - En carreteras —
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de altas veloc1dades y fuertes voldmenes de trénsito, las -
dlflcultades que se presentan y las grandes longitudes re -
querldas para entrecruzarse sin riesgo, hacen que este tipo
de dlseno resulte 1nconvenlente a menos gue los voldmene:-
! ] secundar1o sean escasos y la faja separadora .cen
tral teng: un*ancho adecuado._

— VEQ;AI_EMPLD:~',|5)E{ SOLUCION VIAL.

Dentroidel aspectQQV1a11dad .8s_necesario disefiar -
"lograr un’ buen fUnc1onamlento R
:na‘ﬁptlma rentabllidad de la 1nver__

elementos que. contrlbuyan
del camlno y, & obten”
316n. o

En la figura 30 se presenta un subtramo tlpo,‘el —_

cua, contiane algunos elementos de v1a11dad para dar una ma
,or Fluldaz y eF1c1encia'al-cam1no -

Habrs que’ tomar: en: cuenta que el paso por la: c1udad‘
-une. soluclﬁn integral de v1a11dad -
sue contempllwlos aspectos politlcos soclales, econﬁmlcos_r
'rde creclmlento poblac1onal Y. arbano., ‘Una. de las: p051bles'
' rnatlvas v1ales se,presenta an el croquls No. 31 ‘ia alig
] ‘z‘f‘base de llbramlentos, evitando en-
0" de vehiculos por la,zona urbana de -

*e’ Cérdenas re uiere:

natlva prupuesta
=|o p031ble el tréns
ardenas.f"' :

“\

)
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CAPITULD VIII

SENALAMIENTD HORIZONTAL Y VERTICAL.

. Ua seguridad de una calle o carretera, y su capaci-
daﬂ para gue trensiten por ella un nimero adecuado de vehi.
cqlqs, depende en gran parte, de una ordenada fluidez del -
trdnsito. . |

: ~ La'mayor parte de los usuarios conducirén en forme-
crdenada y: segura, siempre y cuando se les proporclonen re-
glamentac1ones func1cnales y confiables, asf como una infor
ac16n que las" mOthE adecuadamente.,

Es‘importante'hacer notar que el publico no puede ~
reaccionar fayorablemente a dlSpDSIClUnBS que na sean- fun -
jlonales- es decir. que el dlseno, ‘uso e interpretacién de -
lD_deSDDSItIVUS ‘para el control del trén51to, .deben mere -
cer espec1al atencldn por. parte de las autoridades corres -
fondlentes.

i La func16n de los disp051t1vos para el control del-
:"én51tc es prcporc1nnar al. usuarlo de calles y. carrateras,
L& hformac16n necesaria para tomar una cierta accién o de-
ci‘ 6n & lo largo de su recorwado, de acuerdo a les caracte
_'”das que presente el camino.

Entre lcs elementos que ayudan  a una meJor utiliza-
c16n del camlno y constltuyen a obtener una mayor fluldez -
del trén51to, estén los sefialamientos, tanto vertical como-
horazontal que a contlnuaulﬁn se deseriben,
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1.— SENALAMIENTO HORIZONTAL.

El sefialamiento horizontal consiste en colocar o —
pintar marcas sobre el pavimento, estructuras, guarnicicnes
u’ objstos dentro o adyacentes a las vias de circulacifn; —
‘con el fin ‘de indicar. ciertos riesgos, regular, canalizar -
el trén51to Yy cmnplementar las indicaciones de otras sefia —
-les.l En algunos casos estas marcas se utilizan para comple
mentar los mensages de sefialamients y en otros se obtienen-
cnn ellas resultados que no se pueden lograr a través de —

trus d15p051t1vus. Sin embargo, no deben emplearse para -
transmltlr pur si sola 1nd1ca01unes de reglamentacién, a ex
capcldn de la Traya central cnntlnua.

‘Las marcas sobre el-pavimento no solo regulan el —
trén51tu de vehiculos vy peatones, sino gue en algunos casos
1rven para encauzar adecuadamente la circulacifn, y en - —
tros hacen las veces de barreras 51culdglcas entre los —
suarlos que.. tran51tan en sentidos opuestos.,

Orientan y restringen los movimientos de peatones a
F1n de-. que crucen las calles por los lugares menos peligro-
os, cgnstltuyendo una prolongaclﬁn de la acera a través —
elﬁpay;mentu,

Las marcas en el pavimento tieren limitaciones, co-
a: en él caso de-zonas donde pueden ser cubiertas por neva-
as-‘no se vsn blén ‘cuando estén muJadas los vehiculos los
apan (] se desgastan répidamente cuando estén sometldos a -
a: c1rculac16n de un trénsito intenso. Ademés, no pueden —
llcarse a carreteras y calles sin pavimantar; no obstante
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esa, ofrecen la ventaja de que transmiten el mensaje preven
tivo o informative al conductor, sin distraer su atencién -
de la superficie de rodamiento.

Para las marcas, el material m&s empleado es la pin
tura y para mejorar la visibilidad se le suele agregar a 1la
ﬁintura microesferas de vidrio, con lo qus se hace reflejan
te a las luces de los vehiculos; en algunos casos para la -
raya sobre pavimentos, se emplea también polvo de mérmal, -
méteriales termoplésticos, tachelas met4licas de vidrio o -
de plastico, estas Gltimas con dimensiones de 10 cm. de di§
metro minimo, Separacién méxima de 40 om. centro a centro —
en lineas transversales, y a no mds de 90 ocm., en lineas lon
gltudlnales ‘sin sobresalir del pavimento m&s de 2 cm.

Las marcas en obstdculos generalmente se pintan di-
rectamente sobre ellas, y si no es posible o en-caso de que
las marcas deban ser reflejantes, se usardn indicadores de-
pellgrn colocados sobre los obstéculos o irmediatamente - —
frente a ellos.

Las marces sobre pavimentos, siempre deben ser en -
color blanco y reflejantes.

En guarniciones, que indican prohibicién de estacig
namiento, debern ser en color amarillo.

Las marcas sobre supérficies verticales, objetos en
las vias de circulacifn u obst&culos peligrosos, pueden ser
en . rayas blancas y negras alternadas o con solo pintura - -



122

blanda; pero las zonas blancas deben ser reflejantes, Los-
indicadores de peligro deberé&n tener franjas alternadas en—

blenco y negro, reflejante el color blanco y con inclina —
cién .de 459,

Los indicadores de alineamiento o fantasmas son pos
tes de concreta con una franja de materiel reflejante cerca
de su extremo superior. Provisionalmente en lugar de fan —
tasmaes, se llegan a usar piedras pintadas con lechada de —
cal,
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Una‘ byena utilizacién dal seﬁalamienb horizontal estd en los elementos
‘NB eonst:l.tuyen a. lngrar una mayor afid.ancia ds la via- entre laos element:us te-

lan mas canalizudoras que & contimacidn 88 ilustran

Sov—a——— —
——r ——
e en ewm ew o em e Vw e wm em w  em
——— ——— ———a—

Rayos :conolizadoros ‘det. Tednsina.,

ﬂoya- eonollndoru Q\Il cnc'wxen L] lumiln nara dor
mllo. lwnon isielgs ccnomodual R A morcan - un’ enml g
«astocionomiente- aonnlence nta dav vucllo 7 ain pore

‘e oluuclo’n., ey
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2o SENALAMIENTU VERTICAL.~ Este sefialamiento est4 cons
tituidu por sefiales pintadas sobre tableros fijos, en pos -
es o estructuras; con simbolos, leyendas o ambas cosas. -
Tienen la funcién de advertir al conductor la existencia de
pellgros 'y naturaleza de éstos, asi como dar a conocer de -
termlnadas restrlcclones v prohibiciones que limiten sus mo

1m1entos ‘sobre la via y proporcionar informacién para Facl
itar su viaje.

. El sefialamiento vertlcal en cuanto a su funcidn -
e cla51flca en:
A,~ Sefiales Preventlvas
B.- Sefiales Restrictivas
C.~ Sefales’ Infonnatlvas.

.—vSENALES PHEVENTIVAS.- Tienen por obaeto adver -
hal?usuar1o del: camlno 1a exlstancma de un pallgrn poten
'f '1a naturalaza del mlsmo. El uso de algunas de estas

Lo Cambios de'alinaamiento horizontal.
24 Intersacclones de canlnos o calles,
3,~;Pendlentes pellgrusas (allneamiantu vertical).
q,~ Condlclonas deficlentes en la superflcla de ro-
damlento.
.—fAcceqos a vias répldas.
.—‘Poslbllldad de encontrar ganado en el camino.
‘7.—,Cruces a'nivel con vias de ferrocarril,

8o~ Raducclﬁn o aumento en el ndmero de carriles.
G Damblos en al ancho del pavimento,
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10.~ Escuelas y cruce de peatones,

11.- Proximidad a un sem&foro.

12.~ Cualquier otra circunstancia que pueda repre —
sentanmun peligro en 1a via,

Las sefiales preventivas tienen forma de un cuadrado
con una diagonal en posicién vertical; sl largo del cuadra—
do es de 60 cm, como minimo, pudléndose emplear dimensiones
mayores como: 75 cm.: 90 cm. O 117 om.; exceptuando las zo -
nas urbanas donde se permiten dimensiones menores.

El cuerpo de la sefial se fija an postes, los cuales
se colocan a un lado del camino o sobre la banqueta; estos-~
,soportes deben ‘cumplir requlsltos des resistencia, durabili-
dad V- presentacién.

Le ubicacién lateral, de las sefiales preventivas, -
déﬁe-estarfgiuna distancia apropiada del borde de la carpe-~
ta ‘@sf4ltica; distancia que serd minimo 1,50 metros y méxi-
mo 2.40 metros.-

la dlstanCIa, a lo largo del cemino, hasta el lugar
,de peligro a la que -deber&n colocarse las senales, debe ser
-datermlnada, de manera gque asegure una mayor eficiencia tan
fto de -df& comc de noche, teniendo en cuenta las caracteris_
.tlcas del caming’ y de los vehloulos que usarén éste. En —
'las normas para caminos se aconseja que la distancia no sea
finfermor & 90 metros ni mayor de 225 metros, salvo que cir-
'cunstanclas especiales impongan otras distancias,
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Las sefiales preventivas con letrero solo deberin —
usarse en los casos en gue se necesite advertir al usuario,
.la presencia de un tramo de camino qu presente las siguien
tes caracteristicas: Sinuoso, resbaloso, con pendientes pe—
‘1igrusas, zonas de derrumbes, peatones, ganado, maquinaria-
lagricola 0 grava suelta; indicéndose, en el letrero la dis —
tancia al tramo en que se presentaréd el peligro.

B.~ SENALES RESTRICTIVAS.- Son aquellas que tienen-
por objeto, indicar al usuario tanto en zonas rurales como-
en urbanas alguna fase del Reglamento de Transito que debe-
ré4 cumplirse para lograr regular el transito en esas vias,—
estas sefiales generalmente tienden a restringir algdn movi-
miento del vehficulo recortldndole al conductor la existencia
de alguna prohibicién o limitacién reglementada, figura 33,

Para estas sefiales se usa la forma rectangular con-
excepcién de las sefidles de "ALTOD" y "CEDA EL PASO" que tie
nen forma octagonal y triangular respectivemente; deben co-
locarse con la dimensi6n mayor en posicién vertical. En ge
neral los colores de las sefiales restrictivas son: fondo —
blanco, filete en color negro, el anillo en rojo y las le -
tras, ndmeros y simbolos en color negro.

Para la colocacién de las sefigles restrictivas, de-
ber4 observarse las mismas reglas que rigen las sefiales pre
ventivas; Gnicamente que deben colocarse en el punto mismo-
donde existe la restricci6n o prohibici6n. Sin embargo - -
aguellas sefales restrictivas que prohiban virar o indiquen
una direcci6n obligatoria deberén colocarse a suficiente —
distancia antes del punto considerado.
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o la utilidad de las sefiales restrictivas es para los
siguientes casos,

l.— Las restricciones de velocidad

2,- Las limitaciones de dimensiones y peso de vehi-
culos, '

3,— Los- mov1mlentos direccionales.

4.- Las restricciones de esta01onamiento.

5.— EL derecho de pasa,

. A contlnuacldn se analizan dos tipos de’ senales -
muy usuales la sefial de "ALTD“ s "CEQA EL. PASO",

+

‘Para el uso de la. sefial de "ALTO" debe determinarse
primero, las condlclones locales del trénsito., Normalmente
debe colocarse en los sigulentes casos:

o .1 e

..~ En.el cruce de dos calles o caminos principa ~-
1 donde sea posible atenerse a la regla general del dere
cho de paso.

L En el’ entronque de un camino secundario con uno
pzunclpal.‘

3.- ‘Enel. cruce’ a nivel de un canino o calle con ~-
unavvia de ferrucarrll.

B En cualquier interseccién urbana.en donde la po
31b111dad de ac01dentes haga 1mperat1vn esta sefial,
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L . Siempre se debe colocar la sefial, scbre el camino o
pglle‘de»menor volamen de transito, y en el lugar preciso -
donde ‘deban detenerse los vehiculos.

~ En muchos casas aparantemente se justifica la calo-
caciﬁn de esta sefial; pero puede suceder que:salucionemaos -
el problema, colocando la sefial de “CEDA EL PASO" con menos
1nconvenlentes para los conductores de vehiculos, sabre to-
da cuando la distancia de visibilidad es suf1c1ente y no-se
requlere hacer alto.

La sefial "CEDA EL. PASO", implica que el conductor -
dstenga -0 aminore la velocidad de su vehfculo, cuando sea -
necesario cede; el paso & la CO"TleﬂtB de tran51to que se -
cruzar ga incorporar.

| ',La:‘ sefial de "CEDA EL PASO", se justifica en los si—
guientes casos:.

1.~ Enla 1ntersecc16n de ‘un camino principal con -
,tro secundarlo o con una calle- ‘cuando: exista la necesidad
de ssnalar que, el prmmeru "tiene preferenc1a de pasa, pero -
“us habiendo suflclsnte dlstanc1a de v151b111dad no sea nNg
cesarlo que los vehiculos hagan parada nbllgatorma, en todo
Vl tlempo. ' .

«~ En la rama de acceso a un camino de alta veloci

.~ En cualquier cruce dande exista un problema es—
ecial. . »
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Esta sefial siempre se colocard scbre la via de me —
or volaman de trdnsito,

Ce— SENALES INFORMATIVAS .— Tlenen como finalidad —
roporcionar alguna informaci6n para guiar al usuario a lo-
argo-de su itinerario; informacién de tipo turistice, di —

ccinnal nombre de calles, poblaciones, parejes importan-
es, 1uga,res de interés, etc., distancias y algunas recamen
at:iones que. ‘deba observar, ver figura 34,

Las’ sefiales informativas se clasifican en cuatro —

1.- De identificaciﬁn. Que sirven para identificar
s cam:.nos segﬁn el ndmero que les haya sido asignado, —
endrén fnma 'de escudo, pudiendo éste ser .pintado-sobre —
na placa raci:angular o recortado segun la sﬂ;ueta corres ~
nndienta. N

2.'.'- De destino, Se usarén para indicar al usuario-
1. nnmbre de 1as pnblaclones que se encuentran sobre la ru-
' el namem de ésta y la direccién que deberd seguir, Po
n usarse ‘en repei:ic:.ﬁn, y en este caso se llaman previas
e damsién Yy confmmativas, segin su colocacién, a saber:-
tes de la interseccz.dn, ‘en el lugar de la decisién'y des-
ués de la interseccién.

" 3e= De: semcins. Son aquellas que identifican lu~.
8 donde se . prestan servicios generales, camo gas::l:.ne -
as, puestos de socorro, servicio telefénica, etc.
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4.- De informaci6n general.~ Son las que identifi —
.can lugares, rios, puentes, poblaciones, nombres de calles,
sentldos del trén51to, desviaciones, postes de kilometraje-
‘Btc. etc.

Las- sefiales informativas deben ser de forma rectan-
gular, con su mayor dimensién en-posicién horizontal, excep
to los escudos, las sefiales  de servicio y los postes de ki-
10metrage.f

Estas sefiales en general 'su terminacién es de fondo
blanco en acabado mate; con filete, 1eyenda, flechas y ndme
ros. en negro‘ En. autoplstas Yy arterias importantes, sl fon-
do’. blanco, de preferencla deberé ser reflejante. Las sefia-
1es 1nformatiVas elevadas serén de fondo verde mate y file-
te, 1eyenda, flechas y ndmeros, en color blanco reflejante,
Las sefiales. de servicios, tsndrén marco azul y simbolos en-
negru,‘dentro -de_un cuadro blanco, excepto la de Primeros -
Auxlllos, que llevaré simbolo rojo. Cuando 1a sefial lleve.
1a dlstanc1a o flecha en la parte inferior, ésta serd blan-
ca sobre fondo” azul en cuyo caso &l .cuadro blanco ir4 des-
plq;ado hac;a la parte superior,

En. cuanﬁo'a la colocacién del sefialamiento verti —
caly, en intersecciones, es convenlenta seguir el siguiente-
Drden.

@ Una sefial Prevehtiva; advirtiendo al  conductor-

PR

b.- Una senal Informativa previa en caminos impor -~
tantes, 1ndicando al conductor las diversas rutas por las -
qqe_puede,optar.
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C.— Una sefial Informativa de decisién, en el lugar-
donde el usuario nptaré por la ruta que le convenga. Debe-
ré repetlrse el mensaje de la informativa previa, cuando és
ta ex1sta.

~ 'du~ Una sefial Informativa confirmativa después de -
pesada’ la interseccién, para ratificar al usuario la ruta -
5519001onada y la dis tancia por recorrer a la siguiente po-
b1a016n 1mportante. Euando se considere necesario indicar-
otro destino, se pondré como primer rengldn el nombre de la:
poblac16n més pr6x1ma y Su dlstanciay

Bam Finahnente las sefiales Restrictivas necesarias,
segan el estudio partlcular de cada situacién.

En la figura 35 se presenta un ejemplo de senala -
mlento tipo en ‘una 1ntersec016n sobra el camino.CArdenas —
Vi lahermosa, algunas de las: senalas prapuestas podrén SU -
frl 'aJustes espeulalmente por razones econémicas; pero de
an : conservarse ‘Gomo esanclales 1as sefiales Prevantlvas Y-
 :nformat1vas de dac1516n.




F1G.35. PROYECTO DE SENALAMIENTO T1PO
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CAPITULO IX

CONCLUSTONES Y RECOMENDACIONES.

Rebasada la economlia de manuntencidn, o sea aguella
en. que los habltantes consumian productos que ellos mismos-
producian- se 1n1016 una etapa de intercambio cada vez mé&s-
creclente, por. lo que los transportes adquirdieron una funda
mental 1mportan01a a través del tiempo.

 Las comunicaciones han sido, desde tiempos remotos,
un: elemento v1ta1 en el . desarrollo de una regién o pals; la
'carenc1a de ellas 1mp1de el movimiento de mercancias y mate
rlas primas del lugar donde se producen a los centros de —
‘consumn y 00351nnan el aislamiento de vastas zonas, Es por
'elln que las vias y los medios de comunicacién sen indispen
fsablee para la formacisén de los Estados y cuando existen co
'mo tales, su: uida se ve condlclonada por la evolucifén de es
tos Factores.

_ Desde el punto de vista econémico, este factor ad -
qu1ere una 1mportancla cada vez mayor,en funcidn del pProgre
s0: general de la humanldadjdebldo a la gran cantidad de des
'cubnimlentos ‘en el campo tacnolﬁglcq,relatlvas a comunica -~
fc1ones y transportes.

En. el caso de zonas con alto grado de desarrcllo —
.las obras deberén responder a las exigencias del’crecimien~
fto,”tcmﬂnﬂu 8N cuenta el tipo de demanda a servir, teniendo
bés1camente al: megorﬁmlentn de un trangporte ya estableci -~
do; med;ante la reduccién en los costes de- transporte y/o -
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reduccidn del tiempo de recorrido y considerando los ni-
es.'da_i.‘ngur_'idad y comodidad pera los usuarios,

‘Dado e]. caxécter masiva que . presenta el transparta .
a ez qua el desarrallo econémico se acelera, resulta de-
an. significada econdm:\.co la’ minimizaciﬁn de los costos en
N desplazamiantas, mediente el mejoramiento del sistema —
tranSpart:e- traduciéndasa en una libsracién de recursos-
sceptibles de coadyugar al incrementa de la Tasa:de Inver
dn Nac:i.anal ys en general a acelarar el proceso de desa -
llo de un pais. .

La mgiﬁn de estudio cuanta con buenas pos:Lb:.l:\.da -
para ‘el establecimiento de agroindustrias, que requie -
mma materia prima los productos de la regién; adembs -
ndustri.as que manufactumn pmductns ya que se estd - -

ando_la infraest:mcmra necesari.a para el desanvalv:Lm:Len
'desé.rm].'l.u de esta rama de la economfa.,

La empliacidn del camino astudiado pemitu'a, un e -
) ‘eprovechand.anto de los recursos naturales de la zona, -
tensificacién del traba.]n agropecuario, ‘el desarrollo-
_":;la-fagroindustna y de’la industria petrolera principal -
‘n*be ademé,s de que una empl:.atﬁ.ﬁn Yy dssar.mlla dg la in -
_“.stxia turistica en la regién del- Sums-ba de-Mé&xdco.

Es .muy n.mportanta que obras de est:a tipo, primurdla
en el dssan'nllo econdémico del pais, estén emmarcados -
“tro de planes integrales, donde ‘se planbaen soluc.ianes a
!mediano y largo plazo..




El estudio y planeacién adecuada de este tlpD de —
'obras de 1nfraestructura, evitarfa o cuando menos minimiza-
;ria en lo posible, los prublemas derivados del retraso en —

fsu ejecuclﬁn.
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