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VIII 
INTRODUCCION. 

La Carretera Circuito del Golfo es una de las crin-
:cipales vías troncales de la red carretera del país; vital-
-en-el desarrollo de las ciudades, pueblos y puertos de la --
región del Golfo. 

Uno de los tramos de esta vía troncal es la Carrete 
ra Coatzacoalcos - Villahermosa, terminada en el año 1958 y.. _ 
determinándose una vida útil de 20 años; al término del - _ 
cual debería haberse efectuado una modificación de sus ca - 
racterísticas geométricas y de operación, siempre y cuando-
la zona presentará un ritmo normal de crecimiento. Pero si 
se toma en cuenta los descubrimientos de importantes yaci - 
mientos petrolíferos en la región, que contribuyó a un desa . 
mullo acelerado de todas las actividades económicas; se ve 
la necesidad de que la ampliación o modernización debería - 
haberse-efectuado un poco antes del término de la vida 	- 
latil. 

Ahora que se ha decidido modernizar el tramo Cárde_ 
nas - Villahermosa es necesario efectuarlo de una manera --
que garantice el correcto funcionamiento en beneficio de -_ 
os usuarios del camino. 

Esta situación me inclinó-a presentar este trabajo, 
como tema de tésis, que comienza con la descripción de los-
diferentes medios de transporte que se han venido utilizan-
do desde los tiempos más remotos hasta nuestros días; desta 
cando la importancia de ir adecuando los sistemas de, trans- 
porte a las necesidades y desarrollo de los pueblos. 



IX 

Se hace mención de las características físicas y so 
,cioeconómicas del Estado de Tabasco, ya que en esa entidad_ 
se ubica la obra objeto del presente estudio. 

Sé describe en forma general como se obtuvieron los 
élementos que componen la secci6n transversal del camino 
háplicado. Indicándose también la importancia que tiene el— , 
diseño de los elementos que contribuyen a lograr una efi 

,vialidad y, finalmente se dan algunas generalidades—
del señalamiento horizontal y vertical. 



CAPITULOI 

ANTECEDENTES 

1.- HISTORIA GENERAL DEL CAMINO CIRCUITO DEL GOLFO. 

ANTECEDENTES HISTORICOS.- A los pueblos prehispáni- 
cos se les considera, como los primeros que fueron definien 
do las rutas de dos caminos actuales; en los tiempos más re 
motos, los viajeros eran los pueblos mismos que se desplaza 
ban ien masa de un lugar a otro, en busca de un sitio adecua 
do para establecerse; estos pueblos emigraron desde el Nor-
te hacia el Sur por las costas del Golfo y del Pacífico, re 
montando después el curso en los ríos llegando a poblar la_ 
Mesa Central y del Sur, presentándose también algunas co 
rrientes migratorias, de menor importancia, desde las cos _ 
tas sureñas hacia el Antiplanp. Estas migraciones de los _ 
pueblos, duraran tantos siglos que la memoria de ellas se -
transformó en leyendas que formaran parte de la mitología -
prehispánica. 

Es difícil precisar cuando quedaron establecidas ru 
tas' fijas de uso constante para comunicar los pueblos entre 
si; desde luego, se trata de pueblos sedentari,s, agriculto _ 	 
res y pescadores establecidos en la región conocida como Me 
soamérica; cuyos limites se trazan más o menos-desde la de-
sembocadura del río Sinaloa en el Pacífico, en una línea —
que desciende por la Sierra Madre Occidental hasta el río -
Santiago, figura 1, para después seguir el curso del río --
Lerma en una larga curva que llega hasta la parte Septen --
txdonal de Querétaro y subiendo hasta la desembocadura del- 
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río Pánuco en el Golfo; al norte de esa línea quedan las re 
giones semidesérticas habitadas por tribus nómadas que reci 
blan el nombre genérico de Chichimecas. 

Los primeros grandes viajeros, después de las gran-
des migraciones, fueron los guerreros y comerciantes que __ 
pueden llamarse importadores y exportadores de mercaderías. 
En la época de la expansión Azteca, hasta la llegada de los 
Españoles, éstos últimos desempeñaron un papel muy importan 
te, en la sociedad mexica formaban un estrato social con --
privilegios, denominándolos "Pochtecan (tal vez porque habi 
tabas el barrio de Pochtlan, en Tlatelolco). 

Estos Pochtecas organizaban expediciones medio gue-
rreras,•medio comerciales hacia las regiones más distantes_ 
de-Tenochtitlán en todas direcciones. Reconocían tierras -
inexploradas y pueblos desconocidos, trazaban las mejores -
rutas para llegar a ellos, sabían resistir si eran hostili-
zadosy regresaban a Tenochtitlán cargados de riguezas, ob_ 
jetas de piedras preciosas y de maravillosa plumería de las 
costas-del Golfo, o piezas de la orfebrería y metales de _ 
les pueblos Oaxaqueños; polvo de oro y los inapreciables __ 
grancis de, cacab , del SoConusco. Los Pochtecas eran los pri-
meras en dar niticias•de otros pueblos y de las rutas más _ 
'adecuadas. 

En el momento de la llegada de los españoles, las - 
principales rutas de Mesoamérida-ya-estaban trazadas. To -
das partían de Tenochtitlán: hacia el Occidente hasta-él-Na---
yar (Nayarit), comunicando también la zona purepecha, en Mi 
choacán; al Norte hasta la Quemada y las Huastecas; al Este 
comunicaban las Sierras y Costas del Golfo; hacia el Sur, -
las veredas conducían hasta el señorío de Tultepec, en la - 
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costa de Guerrero; hacia el Sureste las rutas conducían a -
la región del Soconusco, extendiéndose hasta la Península _ 

'de Yucatán. 

Cuándo los conquistadores españoles llegaron a lo - 
-qije:hOy es el territorio Nacional, encontraron que sus habi' 
tantas desconoclan,e1 uso de la rueda y de los animales 
2:,cárga. Ytiro. No obstante: eso, tenían un número considera- 

calzadasde piedra; vereda y senderos, preocupándose 
PerSUConservación, y losmonarcas dictabap leyes para que 
los caminos estuvieransiempre en perfectas condiciones. 

La historia consigna que los Aztecas y los Mayas 
fteron los más adelantados en materia de caminos, entre los 
cuales se mencionan "El Camino Blanco" de los Mayas y el Ca 
mino "México - Tácuba" de los Aztecas, que contaba hasta __ 
con puentes elevados. En la construcción de estos caminos_ 
se usaron técnicas, avanzadas para la época, parecidas a - 
as que utilizaban los romanos en la construcción y conser-
vación de sus caminos. 

A:falta de bestias de carga, los mismos indios re - 
corrían enormes distancias por esos caminós, haciéndolo en-. 
fOrma'de Carreras de relevos, con hombres apostados cada de 
terminada cantidad de leguas; y que recibían de manos del_ 

correspondencia, noticias o alimentos; cuénta- 
rse que Moctezuma consuma ul 	ente-pe-loado fresco traído 
desde Veracruz, utilizando este rudimentario medio de comu-
nicación, el cual también utilizaban para actividades comer 
ciales, religiosas y bélicas. 



La colonización de la Nueva España, trajo como con-
secuencia lógica, un mejoramiento de los caminos prehispáni 
`cos (veredas y senderos) existentes y la construcción de mu 
chos otros, para permitir el paso de vehículos de tracción-
animal. Los caminos los2;., extendieron principalmente hacia-
.81 Norte y el Noroeste, conforme avanzaban en su coloniza - 
ción,_además de preocuparse por unir el centro de la Nueva-
España con los puertos marítimos de Veracruz y Tampico, que 
les permitiría llevar hasta el mar, las inmensas riquezas -
que después embarcaban para Europa. 

El Camino México - Veracruz, venia a hundir más en-
la adyección al indígena, pués se trocó en cargador a hom - 
bros de los altivos oficiales que partían del puerto al in-
terior; no obstante que una Cédula Real dada en Madrid el 
17 de Octubre de 1532, pretendió rescatar al indio de aque-
lla sumisión. 

Muy humanitaria y muy buena era la voluntad de la - 
Reina de España, pero ... no habla carretas que redimieran-
a las indios, de su baja condición de bestias de carga. 

En el arlo de 1533, llega a la Nueva España Sebas --
tiarvde Aparicio, un gallego que allá en su tierra natal 
trabajó como carretero y que por lo tanto dominaba todas 
los secretos del oficio; además de hábil constructor de ca-

ffirms. 

Alucinado por el embrujo de las nuevas tierras, Apa 
ricial se adentró por las brechas y veredas indígenas, en __ 
tanta que en su_cerebro bullía la idea de implantar nuevos-
sistemas de transporte; y este carretero, que luego se aco- 
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geria a la religión como lego franciscano, contribuye a la-
emancipación del indio, al incorporar la rueda que forja --
con sus propias manos y construye la primera carreta que ro 
dar/a por los caminos de este Nuevo Mundo. 

Merced a esta actividad de Fray Sebastian de Apari-
»cio;' las caminos y brechas por él dignificadas se pueblan 

carromatos-pesados y toscos, que habrían de ser los re _ 
dentorea- del- "Támemen (hombre que transportaba). 

Al propagarse el uso de este nuevo medio de trans - 
porte, los caminos y brechas de la. Nueva España, se pueblan 
de carretas de dos ruedas y luego de pesados carromatos de-
cuatro ruedas; ahora la carga entre la capital de la Nueva-
España y los puertos de Veracruz y Acapulco, se realizaba - 
utilizando la carreta; un tiempo después hubo necesidad de-
introducir la diligencia para el transporte de pasajeros. 

Ya en el florecimiento de la Colonia, el 25 de no - 
viembre de 1796, fué inaugurado el camino real de México a-
Puebla, lo que en esa época constituyó todo un acontecimien 
o; el viaje entre las dos poblaciones se hacía en dos días 

y en ocasiones en tres, cuando las condiciones climatológi-
cas eran adversas. 

Q 'camino, deextraordinaria belleza escénica, flan 
:.queado:por los majestuosos volcanes Popocatepetl e Ixtaci - 
huatl, 

 
estaba empedrado a la usanza de la época; en la cons 

trucción trabajaron cientos de indígenas bajo el latigazo - 
`brUtal da los capataces blancos. 
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Por lo que toca al camino México - Veracruz, la - -
:: primera linea de diligencia con itinerario fijo vía Jalapa-

-R.1d establecida en 1830 por tres norteamericanos, quienes _ 
por primera vez introdujeron en nuestro país carricoches _ 
construidos en los EE.UU., denominados "Concord". 

Así, al final del Virreinato habla en México - - 
7,000 km. de caminos reales por los que se podía transitar_ 
;en carretas y 19,000 km. de caminos de herradura. 

:E1 ferrocarril y luego el automóvil, habrían de res 
iárleimportanciwa las líneas de diligenciaa y en si a la_ 
arriería. 

Los primeros vehículos que aparecieron en México --
fuá por los anos 1905 y 1906. En 1906 circulaban en todo - 
el mundo 3,000 automóviles y los pocos que había aquí se 
destinaban Para usos tan simples como ir a misa los domin 
goa, que daba gran tono a las familias pudientes, visitar - 
pueblos comarcanos y emprender días de campo. 

A principios de este siglo, el énfasis estuvo pues-
to en la construcción de la red ferroviaria que para el año 
1911 contaba con 19,000 km. de ferrocarril en explotación,-
cifra muy cercana a los 25,000 km. que hay en la actualidad 
Poco se hizo en materia de caminos, contándose en esa época 
can aproximadamente 1000 km. utilizados principalmente para 
alimentar las estaciones de los ferrocarriles y en menor --
grado, para comunicar zonas que carecían de él. 

Es a. partir del ano 1925 cuando se dan los primeros 
pasos para crear una verdadera política de caminos en Méxi- 
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co, en ese año se crea la Comisión Nacional de Caminos por-
el.  decreto del entonces presidente Plutarco' Ellas Calles. -
En el mencionado decreto se estableció un impuesto de tres-
centavos por litro de gasolina, destinada al consumo inter-
no; y cuyo producto se aplicó expresamente a la construc 
ción, conservación y mejora de los caminos nacionales. 

En los inicios de las obras camineras, la planea - 
ción fué elemental, consistiendo ésta en construir dos gran 
des troncales que corrieran de Norte a Sur, pegadas lo más-

' posible a los litorales y varias troncales transversales pa 
ra comunicar los puertos de ambas costas con ciudades impor 
tantas del Antiplano, principalmente con la ciudad de Méxi-
co. 

EL CAMINO CIRCUITO DEL GOLFO.- Esta carretera se --
Inicie en la frontera Norte, junto al Golto de México, y 
termina en el extremo Noroeste de la Peninaula dé Yucatán. 

Está vía troncal ha contribuido al_desarrollo de 
todá.la'franja:costera del Golfo de Méxic% figura 6. al cd- 
mUhicar:impOrtantés asentamientos humanos desde Matamoros,- . 
eh la...frontera Norte hasta la Península de YUcatán. Además 

Ycla comunicar zonas pOtencialmente ricas en recursos natura-
Jills;, lo que -hapropiciado un crecimiento económico'acelera.. 
,-.dO..de toda esa región. 

En lo referente a su construcción se tuvieron algu-
nos problemas debido a: Clima caluroso de la costa, fuertes 
precipitaciones pluviales en la zona la mayor parte del _ - 
año, gran cantidad de cruces fluviales y la inestabilidad - 
de las terracerlas en zonas bajas cercanas al mar, en donde 



se hallan grandes extensiones pantanosas. 

La construcción de• esta carretera se efectuó por - 
etapas de acuerdo a las diferentes fases del desarrollo so-
Oioeconómico de las poblaciones por las que atraviesa. Así 
por ejemplo para el año 1930, se tenía terminado el primer-
tramo que va de Mérida a Valladolid Yuc. además de tener co 
municado la capital con ciudades importantes como: Pachuca, 
Hgo.-  Puebla Pue., Córdova, Ver., y Acapulco Gro. 

De la figura 2 a la 6, se muestran las diferentes - 
etapas en, que se construyó la Carretera Circuito del Golfo -
Y la evolución•  de la red básica de caminos nacionales. La-
construcción se terminó en el año 1956 y tuvo paso franco a 
través de puentes hasta 1966, a excepción del paso por los_ 
ntos Pánuco, Grijalva - Usumacinta y en la Isla del Carmen, 
0am.; la longitud total de Matamoros, Tams. a Pto. Juáxez, - 
., Roo es de 2,470 kilómetros. 



Red carretera en 1940: 
Entr* 1130  y1.44e• Intrigaron 5 500 idlometros de 
ie red carretera. con lo que as habla comunicado el 
e% del Imitado de te nación y ee tenía una red da 
la top Idiernetree. • •  



Red:carretera en 1950.-  
• .• 	. 	• 	, 

• Entre 1940 y 1950 se numeral!' a la red carretera-__:  
12 530 kilómetros, 'sigue para el año da 1950. con, .-.*. 
latamos con ceros do una quinta parta del terrilmlo ' 
vinculado a través de los vehículos automotrices y 	• '." 
.22000 kilómetros de carreteras. 

Red.carretera en 1.980. 

¡Nos 1960 ae fiaban logrado o comunicar pos automó-
vil él 270/e del Pki.3. En la década que va de 1950 a 
1960 &alubia° agregado a la red 22 500 Idiómetros 
con lo que para 1960 se disponía de una rol de • 

• 
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2.- LOCALIZACION DEL TRAMO CARDENAS - VILLAHERMOSA, 
DENTRO DEL PROGRAMA DE MODERNIZACION DE LA 
CARREIEHA COATZACOALCOS - VILLAHERMOSA. 

Como consecuencia de la etapa de desarrollo que ví-
ve actualmente el pais, se ha incrementado sustancialmente-
sl tráfico de vehículos en la red de carreteras, ya sea pa-
ra el transporte de personas o de mercancías y equipo; esta 
situación ha provocado que algunos tramos de la red nacio - 
hal, en este momento esté saturada. 

Detectado el problema, la Secretaria de Asentamien-
tos Humanos y Obras Públicas ha implementado un programa pa 
re modernizar los tramos de carretera que presentan eleva -
'dos volOTenes de tránsito. 

Dentro del programa de Modernización está la carre-
tera Coatzacoalcos- Villahermosa, localizada al Sureste de_ 
la República Mexicana, figura 6, esta vía forma parte de la 
Carretera Circuito del Golfo; por lo que viene a constituir 
un paso obligado para los Estados de Campeche, quintana -
Roo, Yucatán y Norte de Chiapas. 

La importancia-de la región, Coatzacoalcos - Villa-
'hermosa ha aumentado en las últimas décadas, debido princi-
palmente a los trabajos de exploración, explotación y trata 
miento del petróleo, que lleva a cabo la empresa Petróleos-
Mexicanos (PEMEX); este incremento-en-las-actividades econ6 
Midas, ha wruvocado-qpb-el volúmen de tránsito de vehículos 
se_incremente entre las dos poblaciones mencionadas; lo - - 
cuál_ha dado lugar a que en algunos tramos, principalmente- 



, cas importantes y la disminución de comodidad y seguridad _ 
para los usuarios. 

Por:la fuerte,inversión qUe resultaría modernizar - 
0-.:toda-sw:longitud la carretera CoatZacoalcos- Villahermo-
ai- Sejia,programado atacar los tramos que presenten situa-
ciones :CrítiCas en su- funciOnamiento.. 

:Uno de loS'tramos que 'se está atacahdo actualmente-' 
es.elramO7Cdrdenas-Villahermosa figura 	que va del 

10.:1664-000, la prioridad en-'61 ataque de es 
';tramo»3bedeCe a que presenta importantes volúmenes de 

tréllisitá: loquelga provocado mayor número de accidentes 
[7::e.pmentOde lbs tiempos da7recorrido, etc. 
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en los accesos a poblaciones y zonas industriales, se pre - 
senten congestionamientos, representando, pérdidas económi 



• 1.11•01tbit 11" 
•1[11110• 1/1" 

15 
C.111/01" 

F I Gt. 7 L °CAL 1 AC ION DEL TRAMO CARDENAS -VILLAIIERMOS4 

511.1"11/ 
1.1•4•1.1". 

1,11.111[AlCO 

GOLFO DE NEXICO 



lfr 

C:APITULO II 

CARACTERISTICAS GENERALES DE LA ZONA. 

'1.-•SITUADION GEOGRAFICA.-  sEl Estado de Tabasco,:se 
loc -F,liza en la región. Sureste del país entre los 17015' y - 
18°. 40':de latitud Norte y los 90° 59' y .940 06° de longi 
tUd'Oette del meridiano de Greenwich. 

Tiene una extensión territorial de 24,661 km?, que-
représentá el 1.2596 del bilatál de. la Repdblica. Mexicana.. Al 
Norte limita con el Golfo de México; al Este con el Estado-.  
pla.'.daMpeche al Oeste ciar, el Estado de Veracruz, al Sur con 
el-látado de Chiapas Y al Sureste con la.República de Guate 

Tabasco, ocupa la mayor parte de la fértil llanura-
del Golro-Sureste, que se desprende de Sur a Norte de las - 
estribaciones de la Sierra Madre de Chiapas, hasta llegar - 
al Golfo de México. 

Los escasos accidentes orográficos del. Estado se __ 
presentan en los municipios de Huimanguillo, Macuspana, Tea 
pa, Tacotalpa y Twosique; con elevaciones que pasan de los 
1,000 metros sobre el nivel del mar. 

CLIMATOLOGIA E HIDROGRAFIA. 

CLIMATOLOGIA.- El clima prevaleciente está definido 
como de tipo tropical húmedo, con cambios térmicos en los - 
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y; meses de Diciembre y Enero y con temperaturas medias anua - 
Ieá'de:260C, descendiendo muy ligeramente en las faldas de-
la sierra al Sur del Estado; figura 8. 

La precipitación media anual varía de 1500 mm. a lo 
'largo de la costa hasta más de 5 000 mm. en las colinas al-
Sur del Estado, ver plano de isoyetas en figura 9. 

En general la precipitación depende de la estación-
del año, se presenta un alza temprana en junio y la máxima-
absoluta en septiembre. El régimen de precipitación está - 
representado por los histogramas de cuatro estaciones figu-
ra,10; en el hietograma de Villahermosa se observa que los-
máximos de precipitación relacionados con lluvias senita --
les, se encuentran separados por un periodo seco relativa — 
mehte breve conocido como "veranillo", el cual ocurre de ju 
liO. a agosto. 

Los promedios mensuales en el área, indican que - _ 
abril es el mes más seco, con una precipitación de 26 mm. - 
en la estación Frontera, en la costa; hasta 190 mm. en Pi 
chúcalco en las faldas de las colinas de Chiapas. El máxi-
mo inicial de precipitación ocurre en junio con 180 mm. en- 
Frántera y 385 mm. en Pichucalco; en tantl que el MáYáMO -- , 
i 

. 	. 	.  
prncipal de precipitación se alcanza en septiembrba 	uu 
túbre cdri- tately11J14IjIparcan 256 mm. en Frontera hasta - - 
630 mm. en Pichucalco. 
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En Tabasco, las lluvias también se dividen en preci 
pitaciones de verano y de invierno; la distinción se basa —
en la forma como ocurren, así como a su posición dentro del 
régimen anual. Durante el Periodo de lluvias del verano, —
una gran parte. de la precipitación es producida por proce — 
sos de conducción y la formación de tormentas eléctricas; — 
una precipitación adicional es producida por la elevación —
de masas de aire, en las estribaciones del sur. 

Las precipitaciones de verano tienen el siguiente 
patrón: varios días seguidos con aguaceros por la tarde, a—
las que siguen otros tantos días, en los que observa la for 
macidn de nubarrones que no llegan a producir lluvia. En —
otras palabras, la precipitación es concentrada en una suce_ 
sión de aguaceros por las tardes, que rara vez se prolongan 
haata la noche y que se ven separados por intervalos de __ 
diés sin lluvia. 

Huracanes.— Las tormentas tropicales de fuerza hura 
cenada o menor constituyen una fuente relativamente pequeña 
dé precipitación; durante el período de más de 100 años _ _ 
(1871 — 1975), sólo se han presentado ocho huracanes de — — 
fuerza completa que pasaron frente a las costas tabasque 

desPlazándose de Este a Oeste. Durante el mismo perlo 
o, sólo doce tormentas tropicales, con fuerza mayor que la 
de lOs hUracanes se registraron dentro de la misma área. — 
'o se-dispone de registros, de los totales de precipitación 
alcanzados durante el paso de dichas tormentas, peroLes.ce—
si seguro quetodas-trajeron copiosas-iluviaá y las conse —
cuentes inundaciones de las tierras bajas de Tabasco; una —
en parte de la población tabasqueña recuerda las inunda —

iones que provocó el huracán ujenet" (Septiembre de 1955). 
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Nortes.- En la zona, los inviernos podrían ser bas- 
tante secos, si no:  fuera por los "nortes". La estación da_ 
"nortes" se extiende desde octubre a marzo, durante este --
tiempo sé presentan algo así como veinticinco nortes, y la-
maYorla de ellos. ocurren en los meses de diciembre, enero y 
febrero. 

El "norte" es identificado inicialmente por la pre-
sencia de una amenazadora nube obscura, que 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 frío, frecuentemente trae continuos - 
vientos fuertes y constantes lluvias ligeras, a todo lo - - 
cual sigue un buen tiempo y la aclaración del ambiente; las 
'temperaturas pueden descender hasta 10°C, una vez que pasa-
el frente, y entonces regresa el calor gradualmente a su ni 
veranterior. 

HIDROGRAFIA.- "Es una tierra muy caliente y húmeda, 
qúe abunda en ríos grandes y pequeños, en estuarios, lagu - 
nas y lagos, pantanos y tremedales"; ésta breve descripción 
de las llanuras tabasqueñas, hecha por Melchor de Alfárd en 
i1129O' resume casi todas las crónicas "elaboradas por los his 
toriadorcs -daádé la llegada de los españoles, sobre la - 
abundancia de agua en el área. Las características hidra - 
grAficas dominan el panorama; los poderosos procesos aluvia 
les determinan la mayor parte de las formas del terreno, y-
una buena porción de la vegetación natural y la vida silves 
tre son acuáticas en esta zona costera. 

Las copiosas lluvias que caen en las tierras bajas-
en las cercanas colinas y montañas de Chiapas, en el sur, 
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se desplazan atravesando Tabasco mediante diversos sistemas 
de drenaje, entrando y saliendo de los pantanos y lagunas,-
llegando hasta las costas. Una densa red de corrientes sir 
ve de drenaje a las aguas que bajan del altiplano chiapane-
co y el occidente de Guatemala; dirigiendo sus derrames ha-
cia el norte atravesando Tabasco, figura 11. Loá dos siste 

,.mas más importantes son el del Usumacinta y el del Mezcala_ 
pa, desaguan aproximadamente el 90% del área en considere. _ 
ción y llevan casi el 75% del agua que corre atravesando el 
campo tabasque5o; el restante 10% del área, se desagua me - 
diante tres ríos de menor importancia como son el río de la 
Sierra Chilapa y Tonalá. 

No obstante que dos cinco sistemas fluviales están_ 
bien derinidos en las tierras altas, al llegar a los llanos 
a1uvieles los cursos principales empiezan a bifucarse y a - 
unirse; sólo el río Tonalá sigue siendo identificado, en — 
tanto que_los otros sistamas descargan una parte o todas — 
sus corrientes, por medio del río Grijalva. Ebrio Grijal_ 
va es en la actualidad el principal distribuidor hacia el -
Golfo de México. 

E1 sistema Mezcalapa - Usumacinta desagua en con _ 
Junto úntlreade 100,370 km2, registrando un volómen anual__ 
de.S3,671millones de metros cúbicos, Por lo que respecta-
a os' ríos.Tánalá,.Sierra y Chilapa drenan un- área de 
a.8111012,-:  registrando un volúmen de 25,231 millones de me 
tras _cúbicos; (Datos hidrométricos, SRH. 1962). 

Las más recientes mediciones de los gastos en los _ 
principales rios de la zona, revelan una variación delacuer 
do al érea que drenan y a la estación del ano. Los Hidra - 
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gramas tomados en dos estaciones, lonalizadas corriente - _ 
arriba de los llanos aluviales del Reciente, figura 12. --
Los sistemas fluviales representados reflejan los regímenes 
de precipitación en sus ciclos anuales. 

El aumento del nivel de las aguas coincide con el - 
rimer máximo de precipitación a principios del verano; es-
ta fase va seguida de una nivelación y hasta una disminu --
ción durante julio y agosto, la cual corresponde al corto -
.veranillo; la etapa de la elevación de nivel de las aguas - 
comienza al final del verano; cuando el escurrimiento de --
las abundantes lluvias provenientes del Altiplano de Chia 
pas se llega a sentir en las tierras bajas. Desde septiem_ 
bre hasta mediados de noviembre, los ríos alcanzan su máxi-
mo vola-nen, éste es el período de las inundaciones tradicio 
nales; después de esa cresta, de otoño, los'volúmenes de es 
corrimiento descienden hasta un mínimo en los meses de mar-

mayo., 

	 3.- VEGETAGIONi NATURAL Y SUELOS. 

VEGETACION NATURAL.- Es poco lo que se sabe, de la-
flora de las tierras bajassde Tabasco, que de cualquier otra 
área del sureste de México las distribución geográfica de_ 
las plantas de la región es todavía menos conocida; ya que-
la cubierta vegetal que se describe con frecuencia,:camo 
bosques lluviosos tropicales con algunas áreas de sabanas y 
pantanos, les corresponde una variedad de plantas, como se_ 
puede observar en la figura 13. En realidad se puede enten 
der mejar haciendo una clasificación en base a las condicio 
nes de adaptación edáficas, especialmente a los ambien - - 
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tes acuáticos y al grado de alteraciones causadas por el --
hombre, 

Cuando menos son seis las formaciones de vegetación 
que pueden distinguirse en la actualidad en las tierras ba, 

de- Tabasca, a continuación se presenta un listado de —
ellas y la distribución geográfica de cada formación. 

1.- Selva lluviosa tropical. 
2.- Sabana tropical 
3. Foresta semidiciduada tropical 
4.- Formaciones de playa 

Foresta de manglares 
6.- Formación de pantanos. 

SUELOS.- En la era Cenozoica durante el período - - 
pleistacena emergieron la península de Yucatán y parte de _ 
Tabasco; sobre este macizo se fueron depositando materiales 
geológicos, que dieron lugar a los suelos del Estado.- Los-
materiales mencionadas, son deaósitas_aluviale  del período_ 
Pleistoceno, constituidos por suelos arcillo - arenosos y -
timo - arenosos, hallándose estos materiales en los planos-
de Cárdenas, Jalapa, Centla, Jonuta y lomas del municipio - 
del Centra, figuras 14 y 15. 

Dentro de la planicie costera, pero hacia la parte-
Sur al pis de la Sierra, se hallan arcillas arenosas, are _ 
nes'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 Cretácico. 
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4„— TOPOGRAFIA.— Las características topográficas 
generales de la zona, son las correspondientes a terreno 
Plano y lomerío suave, siendo que corresponde' a la faja cos 
tera .del Golfo.— Sureste que se caracteriza por tener poca--
pendiente; pOr su llanura característica, la zona de estu _ 
dio tiene un drenaje natural muy deficiente. 



CAPITLJLO III 

ASPECTOS SOCIDECONOMICOS 

- ANTECEDENTES. 

La región mantuvo desde la época colonial hasta me_ 
dudas del presente siglo uña estructura económica agro ex-
portadora teniendo como actividad principal la producción -
platanera; platanera; en la década de los treinta toda la infraestruc-
tura y la organización Lerultorial reflejaba las condicio _ 
nes que requerían para dicha actividad, la comuninanión era 
fluvial principalmente conectando las zonas de producción - 
con el puerto exportador de Frontera, en el Golfo de Méxi 
co. 

Durante el período 1938 - 1942, la industria del __ 
Olátano'declind sorpresivamente, lo mismo que habla sucedi—
do en las regiones de Pindrina_Centrall-éstd- trajo como con_ 
sebliénbia que .se modificarán los asentamientos humanos en - 
algunas ciudades y, que gran parte de la población.ocupada_ 
en la industria del plátano, tuviera que encaminarse al cul 
tivo de otras plantaciones tropicales y al desarrollo de la 
ganadería. 

A partir de 1950 el desarrollo socioeconómico del -
Estado tuvo variaciones significativas, puesto que las - 
obras regionales de infraestructura como la construcción --
del Ferrocarril del Sureste, la Hidroeléctrica de Nezahual_ 
cóyotl en Mal Paso, Chis y la construcción de la carretera- 
ederal No. 180, lo integraron más con el resto del país. 
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En la década de los cincuentas, el crecimiento urbe 
no fué en ascenso, registrándose hasta un 50% de aumento en 

- la población de Villahermosa, Emiliano Zapata y Tenosique,-
a diferencia de Frontera, puerto de embarque platanero, que 
decreci6 en número de habitantes por la ruptura del ciclo -
en las actividades de exportación de plátano. 

El incremento ganadero y de los cultivos de planta- 
' ción favoreci6 a los municipios de Cárdenas, Fluimanguillo,-
Balancán y Tenosique; y en el caso del primero, el impulso-
fue relevante a partir de la implantaci6n del Plan Agroin - 
dustrial "Chontalpa". Posteriormente con la experiencia y-
la necesidad de mejorar e incrementar la producción agríco-
la se realizó el proyecto de riego Balancán - Tenosique. 

A partir de 1960, se inició junto con las activida-
es;petroleras, una fase del crecimiento estatal que alcen-. 

,z6 un nivel de primacia en el país. Desde esas fechas el -
crecimiento de las ciudades se ha acelerado, por ejemplo — 
uaraenas aumentó en-lOup-en población-en diez_añoss_Balap - 
c n HUimanguillo y Tenosique se eXpandieron en forma acele 
,rada, ver cuadro No. 1. 



CUADRO 	110. 	1 

POBLACION ACTUAL HOMBRES Y MUJERES. 	INDICE 
DE 	POBLACION 

MUNICIPIO 	 TOTAL 	 NOMBRES 	 MUJERES 

	

1970 	 19/0 	 1970 

DE CRECIMIENTO Y DENSIDAD 

IND. DE CRECIMIENTO 

	

ANUAL 	(T) 

	

1960 	a 	1970 

DENSIDAD DE 
PNILACION 
IIAUS POR KM2 

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 71 438 36 450 34 908 3.65 167.39 
CUNDUACAN 44 525 22 759 21 766 4.75 43.78 
E. ZAPATA 11 000 5 461 5 539 3.94 14.75 
HUIMANGUILLO 70 800 , 36 266 34 542 6.23 19.73 
JALAPA 18 557 9 714 El 843 0.93 35.77 
JALPA 29 799 15 004 14 795 2.96 79.32 
JONUFA 14 481 7 417 7 064 2.55 13.15 
HACUSPANA 74 249 37 927 36 322 ' 	3.36 35.91 
NACAJUCA 21 006 11 386 10 420 1.68 40.21 
PAHAISO 30 109 15 113 15 0/6 2.87 52.2/ 
TACOTALPA 21 277 10 804 10 473 2.53 26.77 
TEAPA 20 128 10 179 9 949 3.85 29.61 
TEHOSIQUE 26 538 13 510 13 028 6.19 13.65 

TOTAL 768 327 359 396 378 931 4.47 31.16 

FUENTE: 	Dirección General de Estadisticas 
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La explotación de nuevos mantos de petróleo impulsó 
a Villahermosa a satisfacer las demandas de bienes y servi-
cios para los operarios de la empresa petrolera y, del apa-
rato administrativo regional de la misma y, a la vez ser la 
receptora principal de las corrientes migratorias de pobla-. 
ción del Estado. Este proceso provocó el desquiciamiento - 
del marco regional de los Asentamientos Humanos, en donde _ 
anteriormente se daban las relaciones Urbano -. Rurales. 

El patrón de urbanización en Tabasco se ha desarro-
llado en función de los centros de población existentes, a-
la disponibilidad de empleo y a la existencia de condicio - 
nes físicas difíciles en gran parte del Estado. 

- DEMOGRAFIA Y CARAGTERISTICAS DE LA INFRAESTRUC-
TURA SOCIOURBANA. 

DEMOGRAFIA.- En contraste con la decadencia y el es 
tancamiento de la población de Tabasco durante el periodo - 

niel en los siglos XIX y XX el ritmo de crecimiento ha 
sido ascendente. Durante casi. 100 aacc despuds_de_11 Inda- • , 
pendencia de México, el crecimiento fué lento debido a: las 
Inundaciones tan frecuentes, las enfermedades tropicales en 
démicas y al aislamiento del centro de México. 

Es hasta el año 1930, en que el crecimiento dé la 
pobleción.y de la economía de Tabasco ha sido en ambas as - 
bedtbs, bién- rápido y ha podido mantener el paso del dese 
rrallddeMéxico,'en.forma global. 
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El acelerado desarrollo que ha tenido la entidad se 
*debe,en parte a los esfuerzos, tanto del Gobierno Federal-
:aimodel-local, para controlar las inundaciones, mejorar _-
los sistemas de comunicación y transportación, eliminar en-
zranlOarte las enfermedades tropicales, y. abrir más tierras 
Para .1á colonización agrícola. 

Con base en las cifras más confiables de que se dis 
pone, en la figura 16 se indica la decadencia en población-
Y también su recuperación e incremento. A principios del - 
eríodo Colonial fué diezmada la población de indígenas, —

ocurriendo un descenso en el número de habitantes; ocurrien 
o- úna lenta recuperación desde mediados del siglo XVIII — 
asta la terminación del XIX; a partir de entonces la curva 
e eleva bruscaménte y de 1960 en adelante la población ta-
basqueMa experimentó un crecimiento anual de más del 3 por-
biento aproximándose al promedio nacional. 

Mientras la combonente deole población Urbana casi- 
se aup 	 enio 1960 1970, cuadro No.:2; al , 	 .- 
a]r-de,l32,261a 257437 individuOs1 en la población Rural- 

no se observó el mismo ritmo de crecimiento. 
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CUADRO No. 2 

POBLACION TOTAL URBANA Y RURAL, POR SEXO Y DENSIDAD. 

	

1900 	1910 	1921 	1930 	1940 	1950 	1960 	1970 

Población Total 	159834 	187574 210437 224023 285830 362 718 496340 • 768327 

Hombrea 	 80858 	92542 103495 110742 142476 181980 2 51052 389396 

Mujeres 	 78978 	96032 106942 113281 1431 54 180736 24 5288 378931 

Población Urbana 15721 	23804 37038 38790 	51465 	79558 132261 	257337 

Hombres 	 7487 	10942 	18874 	17744 23830 37332 84145 128333 

Mujeres 	 8234 	12862 	20164 	2104 5 27635 	42226 68116 131004 

Poblad6n Rural 	144113 183770 173399 	185233 234165 283158 364079 510990 

Hombres 	 73371 	81800 	8 6621 	92998 118846 144648 186907 253063 

Mujeres 	 70742 82170 86778 	92235 115519 138510 177172 247927 

Denstda0 	 8 	8 	9 	9 	12 	15 	20 	31 
(hab/krn') 

' FUENTE: II, III, IV. V, VI , VII, VIII, y IX Censos Generales de Poblaot6n. 

2 
Superficie TorrItorIal; 24,681 KM. 
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En 1970, Tabasco tenia una densidad promedio de — 
31.0 habitantes por kilómetro cuadrado, cifra superior al - 
promedio nacional de 24.5 hab./Km2. En los resultados pre_ 
eliminares de 1980, la densidad promedio fué de 46.6 - 
ab31112  en tanto que la nacional se calcula en 33.7 
qb •  

lt 
Unl; visión global sobre el comportamiento y la die_ 

tribución/ide la población economicamente activa (PEA), de - 
Muestra una sensible d-isminución en el sector agropecuario-

uri incremento de la empleada en el sector terciario de la 
éCOnomia, cuadrO No. 3. Este hecho, derivado principalmen-
te del fenómeno PEMX, ha jugado un papel preponderante en-

aumento del número de personas ocupadas en el comercio y 
pe servicios, y ha alentado ademas la creación de nuevos _ 

empleos colaterales a este sector. 

observa. que .̀  de 1960 a 1970, la 0EAdedicada a 
las 	déun'71% a un 59% 
iiiCrementandose.en'4.mismó periodo la',población eMUleada 

13%, 0171e1aaCtbrindustriaI:de un 11 _a un donde..se nace - 
,M4a,notOrio':elcremento de, la. población economitamente - 
actiVaea:én,eI'sector - Comercio,',..transportes y servicios, 
aaaridd'da.un.:18% pn.1960- a.un.2 en 1970. 



(t3 

POBLACION ECONOMICAWNTE ACTIVA DE 12 Ar.OS Y MAS. POS SEXO Y RAMA DE ACTIVIDAD. 

Población económica- 
mente motiva. 

1 	9 
Total 

141049 

6 o 
Home, 

123117 17932 

Mui.Porcentaje 
lila/MUT - 

1 	9 
Total 

196678 

7 	O 
linmb. 
172210 

Wij. 

24468 
C21:211  ta1:l.01  al. 

 

yl _ 

Agricultura, ganade-
ría, silvicultura, - 
caza y pesca. 

100029 90594 9435 71 % 116147 111168 4979 59 % 

Industrias: 15727 14453 1274 25078 22829 2247 

del Petróleo 2155 2072 83 5777 5460 317 

Extractiva - - 268 239 29 

de Transformación 9122 8121 1001 11 % 11672 9980 1632 13 % 

de Conatruoción 

de Energía El8ctri ca 

4146 

304 

3983 

277 

163 

27 

6854 

505 

6594 

456 

160 

.49 • 

Comercio 

iranapertes 

9793 

lsni 

7981 

3396 

1812 

107 

7 % 

2.5% 

13086 

3626 

102q5,  

3500 

2831 

125 

6.6 % 

1.8 % 

5ervicios 11799 6527 5272 0.e96 19727 11063 5554 10.0 % 

Gobierno - - 5455 4752 583 2.8 % 

Insuficientemente 
especificada 198 166 32 13551 0633 4928 8.8 % 
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CARACTERISTICAS DE LA INFRAESTRUCTURA SOCIO - 
NA DEL ESTADO.- La afluencia masiva de miles de trabajado -
res ha incrementado espectacularmente la demanda de bienes_ 
y servicios propiciando presiones sobre la capacidad insta-
lada y agudizando el déficit de los mismos. 

VIVIENDA.-Tabasco es sin duda uno de los estados del Sures 
71é del país que representa uno de los problemas más compls_ 
ciaen cuanto a población y vivienda se refiere, dada las _ 
grandet4nmigraciones de los estados de Oaxaca, Chiapas, __ 
Campeche y Yucatán. 

Es necesario conocer las condiciones de la vivienda 
_ya que ello lleva a detectar junto con otros indicadores; -
el índice de bienestar o nivel de vida de la población; el- 
que una vivienda tenga los muros de madera, techo de palma- . 
y piso de tierra, se relaciona estrechamente con un grado - 
de bienestar muy bajo, lo que conduce a sus habitantes a ex 
ponerse-a,-enfermedades_bronquiales y_parasitarias, por otro 
lado el confrontar el número de habitantes y su crecimiento 
con la disponibilidad y condiciones de las viviendas, pro - 
porciona datos para tomar decisiones en cuanto a las normas 
que deberán regular el crecimiento de las ciudades. 

En el año 1970 el 75.8% de las viviendas eran pro - 
pias, habitadas por el 78.4% de la población total. Hay 
que destacar que en los municipios situados en áreas agríco 
las el porcentaje de viviendas propias es elevado, como su 
cede con Jalca donde el 89% del total de viviendas son pro-
pias, le siguen Nacajuca con 89% y Cunduacán con el 85%. 



4.1 
En los tiempos actuales existe escasez de vivienda-

741nel Estado, principalmente en la ciudad de Villahermosa,-
eStimándose el déficit en 13,000 viviendas. 

SALUEFODAD.- Las condiciones de salud de una región están -
=determinadas por la concurrencia de factores ecológicos, de 
mográficos, económicos, politicos y educativos. Tabasco es 
un estado localizado en la zona considerada como del trópi-
co-hémedo en la que la acción de los factores mencionados-

prime características especiales al medio en que se dese-
.rrolla el hombre. 

Las comunidades rurales carecen de lbs servicios se 
más 	lo que favorece altos indices- 

déenferMedadesjinfecciosas parasitarias qué se registran 
án.::le.entidad,'asi:cnmo problemas de desnutrición, .ya que 

basátde:malz, frijol y chile es deficiente en ca 

En la prevención y ataque a las enfermedades estám-
los servicios de salud públicos y privados; encontrándose - 
un poco limitada la oferta del seOicio, debido al elevado-, 
crecimiento de la población y a la escasez de recursos des 

, ,tinadas para tal fin, 



INFRAESTRUCTURA DE CAMINOS Y DE ENERGIA ELEC 
TUCA. 

CAMINOS.- La infraestructura básica para el desarro 
los-  pueblos son las carreteras, sirviendo como énla-

c19éntre centrps.productores y cónsumidores. Hasta 1977 la 
red.,de'carreteres en el estado de Tabasco sumaba 5,10'kil6 
iletrott-de los =ales 1,821 km. están pavimentados, 1,817 - 

revestidos y 869 km, de terracerlas; sin contar las bre 
chea':y:10s caminos interiores construidos por otrás depen _ 

':. --denbias 'que ,suman 5,140 kilómetros, cuadro No.-4, 

E1 transporte regional tiene lugar a través de las.... 
carreteras PaVimentadas, que Partiendo de Villahermosa comu 
nican la:entidad,- cOn otras regiones; entre estas carreteras • 
tenemoalVillahermosa - Cárdenas- Coatzaéoalcos Acayucail 

Cq.'del Carmen - Mérida --:'Puerto Juárez, Vi 
ilahermose -.Escárcega.- Chetumal y Mal Paso Cárdenas - 
iDOmelóalco - %arto Ceiba (Véase figura 7). 

En la. entidad se tienen zonas sin carreteras como 
Senil en el 	del'Golfo-de México en el municipio de 
Cárdenas, en HaManguillo :en la porción Suri casi toda Cen-: 
tla (zona que-súfre inundaciones), la parte Sur de los muni 
PiOS-de.Ténosique y Tácotalpa. 

•'• 	• 	• 

-ps causas principales, de la falta de caminos scin-
asHbondiCionea del terreno, que en su ~arda:son pantano. 
as;  adn con estas adversidades se ha logrado intercomuni 
Oat,'.tOdaa.laa cabeceras municipales con las principales lo-. 
calidades. del. Estado. 





• 
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En lo referente al transporte ferroviario la enti 
Oad'.cuenta con 3100 kilómetros de vías, que cruzan las por 
Ciónes Sur y Sureste, en las proximidades de la Sierra; con 
,teindo'Con 17 estaciones sobre territorio tabasque5o. 

_ 	. 
ENERGIA ELECTRICA.- Las fuentes de energía que abastecen 

,:.les,rnecesidades del consumo en Tabasco son de origen hidráu 
tico y térmico.  .La primera genera el SO% del total que se-

la. parte restante es suministrada por plantas tér 
Micas(Vapor,turbogas). 

La entidad recibe el fluido eléctrico por medio del 
Sistema interconectado Oriental, del cual forma parte la --
presa Nezahualcóyotl, ubicada en Mal Paso, Chis. La ener - 
glasuministrada por plantas térmicas proviene de dos plan-
as, una instalada en la ciudad de Villahermosa y la otra _ 
en el"municipio de Tenosique.- Es conveniente indicar que - 
le demanda presente de energia eléctrica en el Estado es_ 
td satisfecha. y con holgura podrán atenderse las necesida-
es futuras de ampliación en la capacidad instalada. 



4- DAÑOS ALA INFRAESTRUCTURA DE PRODUCCIM
. 
_La _ 

1 presencia de Petróleos Mexicanos, en la región, figura 7,- 
está produciendo todos los efectos de una economía rica den 
tro de una economía pobre, ya que en el Estado existen n6 - 
cleos de población marginados y un desarrollo urbano e in - 
dustrial incipientes. PEMEX, requiere de gran celeridad en 
la construcción de sus obras, lo que en algunas ocasiones - 
impide la necesaria coordinación con otras dependencias, —
causando daños de importancia a ciertas actividades produc-
tivas.' 

La actividad petrolera, afecta gran parte del terri 
tOriCrtábasqUeño y va'désde la:contaminación ambiental por-
la:presencia de crudo en ríos ,y lagunas, desajustes hidroló 
diCospor'drogados, hasta el encendido de mecheros. 

Frente a este'panorama de destrucción del patrimo - 
nio ecológico y el daño a-la infraestructura, sobre todo en 
lo referente a caminos, ahonda la distancia entre la margi - 
qación y el progreso; haciendo que-disminuyan los niveles - _ 
de prodüctiVidad-áli--615ecuaria. Hay -que mencionar que las _ 
explotaciones petroleras se encuentran ubicadas precisamen-
te en superposición con el área de cultivos de plantación - 

• 

más importantes del Estado y del área pesquera y turistica. 

Las inversiones petroleras en Tabasco han crecido -
desbordantemente y se concentran en la creación de una in _ 
fraestructura sumamente especializada, que poco puede ser - 
utilizada por otros sectores y por la población local. Sin 
embargos dichas inversiones se sirven de la infraestructura 
existente en los demás sectores originándoles característi-
cas deficitarias, además de propiciar tendencias inflaciona 
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rias por la demanda de grandes volúmenes de bienes y servi-
cios. 

La urgencia que tiene PEMEX de incrementar la pro - 
duccidn petrolera, lo obliga a disponer de factores de pro-
dUccidn en grandes cantidades, para efectuar la construc --
cidn de.  las obras que requiere, fijando precios y salarios_ 
más elevados, lo que provoca acaparamientos e inuommenta --
los costos en otras actividartr productivas. 

A los productores tábasquertos, ante la escasez de -
mano de obra e insumos, se les incrementan los costos y 
ello limita sustancialmente su margen de utilidad hacidndo-
e menos atractiva la inversión en el campo, disminuyendo 
a prodUcción de productos agrícolas'y por tanto, la oferta 
éstoS. 
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AGRICULTURA Y GANAGERIA. 

AGRICULTURA.- Le producción del Estado de Tabasco _ 
es fUndamentalmente de bienes de consumo inmediato y, en re 
lacidn con el mercado nacional se-basa de modo principal en 
el petróleo y en productos alimenticios derivados de la ga-
nadería y de la agricultura. 

En el renglón agrícola, el 98 de la-producción ob_ 
tenida se hace en áreas de temporal abarcando una superfi _ 
cie de 200,000 hectáreas aproximadamentel„que representan _ 
el. 8.03 de la superficie total del Estado. 

En cuanto a los volúmenes de producción, cuadro = -
No. 5 se observa que hay una baja sensible, en cuanto ala-
superficie dedicada a cultivos como el Maíz, frijol y arroz 
por ejemplo en el año 1976, el valor de los principales pro 

..ductos agrícolas sumó]l,223 millones de pesos y en el ario - 
1977 sumó 1,439 millones de pesos, a últimas fechas se ha - 
notado una disminución en la superficie dedicada a las acti __— 
vidades agricoia, 	-tranian sembradas 
192,650 hectáreas en 1977 se redujo a 159,748 hectáreas, 0_ 
sea un 17% menos 

Debido principalmente a las características de los_ 
welos,sa la falta de asistencia técnica y al clima; el ma-
nejo de la escasa infraestructura hidroagrícola, se hace, de 
ficientemente. Los principales obstáculos al desarrollo --
agropecuario son, desde el punto-de vista físico el medio 
ambiente y las inundaciones que dificultan la construcción-
de una infraestructura adecuada y propician enfermedades y- 



CUADRO No. 5 	 49 

SUPERFICIE, PRCOUCCION Y VALOR DE LOS PRINCIPALES PRODUCTOS PGRICOLAS. 

1973 1974 1975 1976 1977 • 
40000 42000 42000 42000 42000 
21520 24500 24200 22750 19810 
175388  325605 350300 455000 693350 

7962 7800 .8000 8500 8500 
98729 80000 150000 159375 179996 
66148 52600 120000 79688 152997 

40362 67005 84900 96500 72967 
'37452 72752 88187 115200 79784 
46819 122291' .176610 • 257655 223569 

13924 13343 16500 - 	A9000 22074 
1008237 '1040434 1147500 1130000 1266441 

80659 104043 137700 237300 265953 

6830 12925 14400 looco. 6e57 
8613 24650 31620 20000 11198 
15847 64090 89901 60000 34714 

4878 -.. 5822 5822 14500 5200 
4185 .-- 	5857 4E57 14163 5095`  
12556 29285 29285 90003 24206 

2050 2100 2150 2150 2150 	' 
800 900 1000 1075 1100 

• , 	6395 8100 8500 . 43000 '44000 

Cacao en gramo: 
hebtáreas 
toneladas 
valor en miles 

Plátano diver-
sas variedades: 
hebtéz‘aá • 
toneladas 	. 
aler.en.milde 

bactdreas 
toneladas:,  : 
VáloremMiles 

Cara da azdcar: 
heCtdreas 
toneladas ' 
Valer 'en Miles 

Amoz palay: 
hectáreas 
toneladas 
valor en miles 

Frijoi:':',..-.. 
hectáreas . ,..   
toneladas: 	. 
valor' 
 ... ,    
rerimileá,i 

gard beneficiado: 
hectáreas 
toneladas 
velor'enmiles 

FUENTE: Secretaria de Agricultura y Recursos Hidráulicos. 



50 

plagas que atacan tanto al hombre como al ganado y a los __ 
. cultivos también. 

Desde el punto de vista técnico la falta de explota 
ojón intensiva agrícola en áreas tropicales; y desde el pun 
to de vista social y cultural, influye el poco conocimiento 
de los factores de motivación en la población. Debido a ._.-
las facultades mencionadas, la zona parecerla la menos a --
tractiva desde el punto de vista puramente económico para -
canalizar las inversiones federales en ese renglón; sin em-
bargo, para que sus habitantes se beneficien de la política 
nacional de desarrollo y para poder satisfacer las futuras-
demandas de productos agrócolas y empleo, es necesario in - 
=parar a la zona al proceso de producción intensiva, me - 
diente una politica de incentivos adecuados. 

Dado que la tecnología agrícola de administración - 
rural en las condiciones ecológicas del trópico, en nuestro 
pais es poco conocida; es necesaria una estrategia de desa-
rrollo por etapas para proyectos hidroagrícolas, en los cua 
les se contemple una infraestructura orientada al drenaje,_ 
'control de inundaciones y riego suplementario. 

En las primeras etapas se debe probar la tecnología 
moderna y el sistema administrativo correspondiente para --
que ayude a los usuarios a adquirir la capacidad empresa --
rial necesaria en los nuevos tipos de explotación. Parale-
lamente a la construcción de obras, es indispensable desa - 
rrollar y adoptar tecnologías adecuadas al trópico húmedo - 
mexicano, efectuar la investigación agropecuaria especifi - 
ca, capacitar técnicos y difundir entre los usuarios los re 
sultados de la investigación y experimentación realizadas.- 
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GANADERIA.- Una extensa llanura surcada por numerosas co --
rrientes configuran el campo que ofrece Tabasco a su ganade 
ro. La ganadería es la actividad que tiene mayores pers — 
pectiVas en la economía del Estado; debido a que a la agri-
Cultura en tales circunstancias climáticas se ve más afecta 
da' por las plagas y enfermedades. 

Por otra parte, los suelos no poseen un espesor ade 
cuado para el establecimiento de cultivos agrícolas, en cam 
bio para las praderas estas condiciones no son tan restric-, 
'Uvas; por lo que la mayor parte de la superficie desmonta-
da y abierta al cultivo se encuentra destinada a la ganada_ 
ría; dicha actividad se ha incrementado en los últimos diez 
años, propiciado por las obras de infraestructura y básica-
mente por el mejoramiento de las vías de comunicación. 

El incremento en la ganadería se hace notorio al -
comparar que en el año 1950 existían 220,000 hectáreas de - 
praderas, dé las cuales solo el 32% correspondía a castiza-
j_es: naturales; Yen 1970 de 980,000 hectáreas habilitadas 
tan Sólo el 24% son dé pastos naturales, mientras que el —
:-restante 76% es decir 744,800 hectáreas corresponde a orada 
res artificiales, 

La ganadería en Tabasco está distribuida en todos -
sus municipios, sobresaliendo el ganado bovino que partici-
pa con el 78% del total de cabezas que existen en el Esta -
do; en orden de importancia le siguen, el ganado porcino y-
equino con un 16% y 4% respectivamente cuadro No. 6. 

Es importante señalar que como actividad económica-
y por su repercusión regional la explotación de bovinos es- 
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lo más representativo del sector ganadero tabasquello. 

En su gran mayor/a la explotación ganadera se en --
cuentra orientada hacia la producción de carne y ésto se de 
be a que lou suelas húmedos e inundables y el clima válido, 
favorecen la incidencia de enfermedades a las que resulta-. 
más' sensible el ganado lechero del cual no se tiene una ra-
za adecuada para tales condiciones, por lo que la produc 
'15n de leche en• el Estado es muy escasa. La producción ga 
adera de Tabasco abastece con el 2% de carne de bovino -- 
ue consume el Distrito Federal. 

INDUSTRIA, PESCA Y TURISMO. 

INDUSTRIA.- En la actualidad el sector industrial - 
el Estado guarda una importancia preponderante, ya que de_ 
te sector se obtendrán los satisfactores requeridos para-
a creciente población demandante, pera aún se comporta de_ 
n modo tradicional con poco aprovechamiento industrial y -
aje productividad, teniendo como resultado una escasa pro_ 
oción con pocas posibilidades de comercialización n 

aportando este sector a la economía tabasqueña solo el 

Del total de establecimientos industriales localiza 
en el Estado, figura 18, la mayoría corresponde a los - 
renglón de productores de alimentos como son: derivados 

1 cacao, industria azucarera, derivados del coco y de los 
ductos pecuarios; 'además de la industria de la construc-

ón y la más importante a partir de 1970, la industria del_ 
tráleo. 
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Se encuentran establecidas en los diversos munici —
,Dios alrededor de 152 industrias pequeñas, medianas y gran—
desl,cOntando con una inversión de 1,100 millones de pesos_ 
y'generando 5,688 empleos. En 1979, se puso en marcha el —
"Plan Tabasco" cuyo objetivo es alentar la industrializa --
ción; también se firmó un convenio con empresarios para que 
inviertan'en la entidad 8,600 millones de pesos, a la fecha 
SStá:Por termínarse la fábrica cementera APASC0,-cuyo pro — 
yeótó supera los dos mil quinientos millones de pesos. 

En la ciudad industrial de Villahermosa, se encuen—
tran instaladas y en producción 17 industrias que dan ocupa 
ción a 1,447 trabajadores y en proyecto y construcción 32 —
empresas más que darán ocupación a 1,465 personas, sumando—
la inversión 908 millones de pesos. 

La industria petrolera es de gran importancia para—
el desarrollo económico de la región, por ejemplo: en 1978_ 
se produjeron 711 793 barriles promedio por día, de aceite_ 
y 1,091 MMPCD de gas; que a nivel nacional representaron el 
62% y el 63% de la producción total nacional. Los campos _ 
de explotación en el Estado son 42 de aceite y 7 de gas los 
cuales producen 873,572 barriles por dia y 1,444 MMPCD res—
pectivamente.`.  

La importante cantidad de crudo sufre una separai 
ción en 39 estaciones, destacando la estación "Samaria" ola 
sificada como la planta más grande de este tipo en América—
Latina, procesando 300,000 barriles diarios. Para el apro—
vechamiento integral del gas natural asociado se construyen 
lineas de recolección, estaciones de compresión y diversos— 



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

Se tiene en construcción el puerto Dos Bocas y los_ 
complejospetroquímicos Tabasco "I" y "Ir, además de que _ 
en Cárdenas se instala una terminal de almacenamiento y bom 
•Ceo con 22 tronques de 500,000 barriles cada uno, que asegu 
rara los movimientos de exportación a través del puerto de-
Dos Bocas; y a fin de disponer de instalaciones adecuadas -

._ para la comercialización en el Estado, se construye la plan 
ta de Almacenamiento y Distribución en Villahermosai, 

TESC?;.';,--E1 litoral del Estado tiene una extensión de 191 ki 
7.6Metros,"en cuanto a la plataforma continental se estima - 
en'60,000 kilómetroS cuadrados y un sistema lagunario de -- 
300, kilómetros cuadrados. 

Actualmente se capturan en la entidad alrededor de-
5S especies, destacando la captura del ostión en las lagu -
nao litorales y el camarón en pesca de mediana altura, cua-
dro No. 7. En la actualidad se, dedican a la pesca o a acti 
vidades derivadas aproximadamente 	11,000 personas; de los - 
ales-1;406 son cooperativistas, 1,100per aszei-a------- 
, 

ciones de solidaridad social, 1,500 son permisionarios de - 
corta y gran escala y 7,000 pescadores libres. 

LaIndustria pesquera en la entidad se caracteriza 
:. por-,un incipiente grado de desarrollo localizándose en su - 
gran:mayoría en los puertos.  de Frontera y Sánchez Magalla - 
neav.los procesos que se realizan son el congelado de cama, 

enlatado de ostión y en menor volumen se procesa en 
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fbrma rudimentaria el camarón. Los centros de consumo más-
'representativos en el Estado, lo constituyen básicamente --
las cabeceras municipales, la capital del Estado y de la Re 
pública. 

'.TURISMO,-'Las actividades turísticas se han incrementado --
aceleradamente en los últimos años, debido principa4pente _ 
a la construcción de la Carretera Federal No. 180 y'de un -
moderno aeropuerto. La capital del Estado, se comunica por 
carretera con las zonas arqueológicas de Palenque y Comal - 
calco, aderldá de las playas y balnearios de aguas termales-
y azufrosas. La zona arqueológica de Palenque, a pesar de-
ubicarse en el Estado de Chiapas funciona como centro turís 
tico dentro de la zona de influencia de Villahermosa; acta__ 
más - el Estado cuenta con otros atractivos arqueológicos co-
mo son el museo de la. Venta y el Centro de Investigaciones 
de la Cultura Caneca y Maya, figura 19. 

De acuerdo con datos proporcionados por la delega - 
ción de turismo regional, la afluencia de turistas fuá de - 
220,000 en 1971, de los cuales 140,000 fueron alojados en _ 
las 1,101 habitaciones de todo tipo existentes en la ciudad 
de Villahermosa. Para 1972, el número de visitantes ascen-
dió_ a 377,000; es decir que aumentó un 71% de un año a - - 
otro.. Durante este lapso, el 60% de los-.14isitentasfúeron-
de origen nacional y el 40% restante correspondió a extranZ—.  
pros provenientes de Francia, Alemania, Suiza, Italia, Ho-
landa y Bálgica principalmente. 
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CAPITULO IV 

CARACTERISTICAS FISICAS, GEOMETRICAS Y OPERACIONA -
_ES DEL CAMINO ACTUAL.' 

CARACTERISTICAS FISICAS.- En toda'la franja del,  
derecho de vía,- predominan los pastizales, invadido éste,—

:en algunas zonaS, por arbustos y árboles frutales; del lado 
derechoSn el sentidO del cadenamiento existe una línea dé_ 
imSteade teléfono .:invadiendo. el derecho de vía. Todo el - 
traMi±se'encuentra libre de construcciones, excepto en la - 
zómaiirbana de:.Cárdenas. 

Las condiciones físicas de conservación del tramo - 
son buenas para la carpeta y deficiente para los acotamien-
tos ya que están parcialmente destuidos a consecuencia de - 
as obras de ampliación. 

-Drenaje.- Las obras de drenaje tienen sus entmadas, 
Máseltas que el fondo de los préstamos laterales,.por lo -¿ . 	:  
que-funcionán, hasta que el agua llega a las alturas de di - 
chasentradss, formándose por ello grandes chatcos en. los _ 
mediéúldos préstamos. 

Habrá que-tomar en cuenta que PEMEX tiene a 100 me_ 
tras, agueS abajo Paralelo al Camino, dLictos protegidos con 
un terraplén de un metro de altura; mismo que obstaculiza - 
rá adn más-el funcionamiento 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 río Mezcalapa que en época de avenidas máxi 
mas se desbordaba, formando nuevos cauces; con el fin de --
evitar los desbordamientos. La Comisión del Río Grijalva --
construyó el dren "Veladero", que cruza-.el camino actual --
n dos tubos abovedados de 1.80 m. x 1.40 m; por las'  is - 
as causas antes mencionados se tiene una segunda zona en 
ande se colocaron 150 tubos de 0.51 m, a una separación __ 
roximada de tres metros centro a centro. Lo que ha prote 
do al camino son los bordos construidos, en ambos márgenes-
el río por la Comisión del Río Grljalva(SARH). 

En este tramo se encuentra el puente sobre el río Sama 
a con longitud de 250 m, un ancho de calzada de 7.50 m y-
anquetas de 0.50 m.. a cada lado; el otro puente está sobre 
1 río Carrizal, con longitud de 170 m. y ancho de calzada-
e 7.50 m., banquetas de 0.90 m. a cada lado de la calzada. 

2._ CARACTER1STICAS GEOMEMRICAS.- El camino tiene - 
na longitud 'de 46 kilómetros contados a partir del km - - 
4410100al km.-167+000, desarrollados en tangentes a nivel; 
htándOse con ~Zas curvas horizontales que no- represen - 
obstácúlo a la velocida ,a_excención del-----

azo antes y después del cruce del río Samaria. 

La sección transversáldel camino actual, figura 20 
s de 12.00 metros de corona, 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 



FI4URA20. SEccION TRANSVERSAL DEL CAMINO ACTUAL 



DETERMINACION DEL VOLUMEN DE TRANSITO.- Para cono _ 
cal"' los volúmenes de tránsito en los diferentes tramos de -
una carretera, se utilizan como fuentes los- datos obtenidos 
de; los estudios de origen y destino, los aforos por mues - 

"rompido" de Samaria (km 156+300) donde no existen acota —
mientes. El bombeo transversal es del 2% a ambos lados a _ 
partir del centro de linea. 

El camino, tiene un derecho de via de 60 metros o 
sea 30 metros a ambos lados del centro de linea. 

- CARACTERISTICAS OPERACIONALES. 

VOLUMENES DE TRANSITO.- Es básico determinar el nú-.  
mero de.vehiculos que circulan por una carretera debido a - 
que proporciona una escala de comparación, mostrando la im-
portancia relativa de las distintas obras; en,  la planifica . 
alón, en el diseño y en la estimación de la recuperación da 
la inversión para un determinado proyecto de carreteras, 
así como también para establecer prioridades en la conserva 
ción, interviniendo en forma determinante en la reconstruc-
ción de caminos ya existentes. 

En el  aspecto operacional el conocimiento de estos 
-datos es básico, permite establecer una comparación entre - 
la oferta y la demanda de servicio de una carretera; ésto  
significa que se puede obteneren_forma walitativa y cuan- 

,  

titativa, la calidad de operación que el camino esté propor 
cicnando al flujo vehicular que circula por la via. 



sao y los aforos continuos en estaciones permanentes. 

n estudio de, Origen y Destino tiene como objetivo-
conocer el móvimiento del transito en cuanto a --

s puhtoe de partida y de término de los viajes; adicional 
nte se obtienen datos del comportamiento del ttdnsito„ 

en lo que se refiere a su magnitud y composición como' 
ce diversos tipos de productos que se transportan; ésto-

con mires a determinar el.grado de desarrollo de los 
.toros que integran la vida económica y social y la laca_ 
ción de los centros productores '.y consumidores, indican 

la importancia que éstos guardan dentro de le economía: 

are realizar un estudio de Origen y Destino se pue 
utilizar cualquiera de los siguientes métodos; Éntrevis 
Directas a conductores, tarjetas postales a los condua: 

vehlteulos en movimiento y el de. Apunte de Placas. 

tEl métódUmds..apropiedo para realizar un estudio de 
gen-:y,DeStino. es  el de:Entrevistas Directas a Conducta _ 
.::,->isque:Seitiltiend en forma ráPidii-OLVorigeh,. destino y 
piantO: :̂ihtermedio del viejé:de cada conductor entrevista-
qUe/fee:OrecisaMente 'la estacidh.de canteo. .Le duración 
ée.:e‘,Stx.idiO. es  variable, dependiendo-. del grado de coa 
nza requerí 

En estos estudios se registran las rutas de los di- . 
ntes tipos de vehículos y los productos o pasajeros que 
portan por ceda sentido, así como longitudes de reco _ 

do, además de registrar los Volúmenes horarios de las di 
ntes tipos de vehículos registrados por sentidos de cir 
aión. 



E1,transpórté'de carga moviliza un promedio de - 
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	_ 
:'ton/veh. con mayor volumenihacia:Millahn9, FiTIP.más- 

oe-autebuSes transportan un promedio de 24.6 pasajeros/veh 

VELOCIDAD.- Velocidad es la relación que existe en-
tre un espacio recorrido y el tiempo que se emplea para re_ 
comerlo. 

Para conocer el volumen de tránsito que existe en - 
-tre la ciudad de Cárdenas y la ciudad de Villahermosa, la -
Dirección de Ingeniería de Tránsito, llevó a cabo un estu - 
dio de Origen y Destino, aplicando el método de Entrevistas 
Directas a Conductores, para realizar el estudio se escogió 
un punto intermedio, localizado a cinco kilómetros de la __ 
ciudad de Villahermosa, la estación se denomina "Loma de Ca 
bailo" (km 162+300). El aforo se llevó a cabo del 19 al 22 
de Octubre de 1979; iniciando el día viernes 19 y terminan- 

. do'el día lunes 22. 

Los resultados del estudio de Origen y Destino rea-
izado por SAHOP, se muestran en los cuadros Nos. 8 y 9, en 

los cuatro días de aforo se obtuvo un volumen promedio dia-
o de 8,607 vehículos, .y un máximo horario de 912 vehícu - 
os ocurrido el sábado 20 de Octubre de las 7 a les 8 ho --

ras; también se observa una mayor corriente de tránsito ha-
cia Villahermosa. EL tránsito está constituido: en su ma - 

(automóviles" 	) yér parte por vehíCulos ligeros 	y pick-ups - 
.... -representando un 65.7% del total de vehículos aforados, un-

26.5% son camiones y un 7.8% son autobuses. 



Automóviles 
Autobuses 

2.74 
24.63 

SINTESIS DEL ESTUDIO DE ORIGEN Y DESTINO NUM. 
EFECTUADO.DEL 

CARRETERA: 	COATZP,COALC,OS-VILLAI-ERWOSA 	 Kin . 162+300 
TRAMO: 	CARDENAS-VILLA-ER/135A 	 ESTACION: LOMA DE CABALLO 

1.- VEHICULOS AFORADOS: 

	

(

Hacia 	VILLA-ER/49A 	17,6E9 

	

Hacia 	COATZACOALCOS 	16.738 
Promedio diario 	0,607 
Máximo horario 	912 

Total 	k.  34,428 

2.- COMPOSICION DEL TRANSITO: 

Vol. 	% 
Automóviles 	13,142 	38.2 

Pick-up 	9,463 	27.5 

Autobuses 	2,669 	7.8 

Camiones 2 eles 
3 eles 
4 eJes 
5 eles 

Vol. 
6,462 
1,054 

155 
1.453 

18.7 
3.1 
0.5 

4. P 
Total camiones 9,124 26.5 

• 3.- RECORRIDO PROMEDIO POR TIPO DE VEHICULO: 
Automóviles 
Autobuses 
Camiones 

Pu* 
Km. 

Promedio 	 . 	Km. 
6.-PROMEDIO DE TONELADAS POR VEHICULO: 
'Camiones 2 ojos 2.51 

3 ejes 6.30 
4 ejes 9.17 

• 5 ejes 13. 66 

Promedio • 4.84 

'bernia:lea 2 ejes 
3 ejes 
4 eles 
eipq  

Total 

• 7.- TONELADAS - KILOMETRO: 

•	 J 

4.- PROMEDIO DE PASAJEROS 
POR VEHICULO. 

6.- PASAJEROS - KILOMETROS: 

Automóviles 
Autobuses 
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colgicton tnecur:run CETP.A=ITO 
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TONELADAS TRANSPORTADAS POR TIPO DE PRODUCTO Y POR SENTIDO 

'Hacia VILLAI-EFMOSA C-2 C-3 C-4 C-5 Sub total' 
Prod. Forestales 19 33 179 211 
Prod. Agrtcola3 951 823 111 178 2063 
Animales y Deriv. 494 253 12 518 1277 
Prod. Minerales 33 05 74 492 681 
Petróleo y Den.). • 274 206 141 4123 4744 
Plod. Inorgánicos 5063 191 á 428 5690 
Prod. Industriales 2174 2026 586 7641 12427 
Varios 236 372 79 420 1107 

• Total 9244 3989 1011 13979 28223 
..., 

Hacia COATZACOPLCO5 C-2 C-3 C-4 C-5 Sub total) 
Prod. Forestales 105 225 350 683 
Prod. Agrícolas 574 627 32 203 1435 
Animales y Deriv. 387 370 38 607 1402 
Prod. Minerales 54 21 29 87 191 
Petróleo y Derlv. 534 407 10 1201 2152 
Prod. Inorgánicos 3416 53 17 226 3712 
Prod. Industriales 
Varios 

1858 
61 

900 
36 

2135 3186 24 
6213 
1 

.... 	 Sumas 6892 2646 411 5654 15913 , 

A Automóviles 
13 AJtobuses 
C Camiones 

C- 2 Camión do 2 ejes 
C- 3 Camión de 3 ejes 
C- 4 Camión do 4 ejes 
C- 5 Camión de 5 ejes 

TRANSITO DIARIO Hacia 	VILLAHERMCGA Hacia COATZACOALC55 Total 
N 

Lunes 22 4812 4bY4 9455 
Martes 
Miércoles 
jueves 
Viórnos 19 4386 .5068 9454 
Sábado 20 5271 41E9 9440 
Domingo 21 3220 2828 ala 8 

• T o t a 1 17569 16739 34428 
l 

Total ambos sentidos 

44;136 ton. 

COLIISIOrlDEUI^_ErliEt71n DE TNA!...SITO 
DEPARTAMENTO OC ESTUDIOS DZ. TRANSITO 
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CUPDRO No. 9 
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Por un lado, el hombre desea moverse cada vez con — 
más. rapidez, y se observa que, respondiendo a esa demanda 
cada año se producen vehículos capaces de desarrollar mayo—
res velocidades. 

Con los avances en los últimos tiempos, en el dise—
no:de carreteras, se tiende a mejorar sus características — 
geométricas; con lo que se podrán desarrollar mayores velo—
cidades, tomando en cuenta las limitaciones económicas. 

Acorde con la velocidad que permite cierto tramo, — 
estA. el nivel de servicio que presta un camino. Si las ve—
locidades son bajas, el nivel de servicio es bajo; en cam 

es fluido y no hay impedimentos a la—
velocidad de los vehículos, el nivel de servicio es alto. 

A medida que varían las condiciones del tránsito de 
Vehículos, especialmente al aumentar el volumen, las veloci 
dades disminuyen y los vehículos tienden a marchar más piró 
mos unos'de otros, con lo cual aumente el volumen de vehí 

culos. Está demostrado que sosteniendo velocidades eleva 
das no, se obtendrán los volúmenes máximos. 

...a velocidad que pueden desarrollar los -Vehiculos,—
en el camino proyectado depende de las características fisi 
cas del camino, el estado del clima, características del 1: 
flujo, vehicular y restricciones de velocidad. 

En el tramo Cárdenas — Villahermosa, debido a la sá 
turación de vehículos, la velocidad se ve reducida en los —
accesos 

 
a los poblados .y a 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_ 
notablementeen el comercio, la industria y la vida social, 
también ha llegado a constituir la principal causa de muer_ 
tes en toda clase de accidentes y es responsable de miles - 
de millones de pesos de pérdidas en cada año, en los princi 
peles paises del mundo. Recibe el nombre de accidente de _ 
tránsito el suceso eventual o acción en que involuntariamen 
te resulte un daño para las personas o cosas. 

De todos los accidentes relativos al transporte au-
tomotor, las estadísticas indican que, en un 75% le causa -
principal es atribuible a los conductores. Las principales 

-Causes de ese 75% de accidentes son: Exceso de velocidad, _ 
impericia e impreparación del conductor. Estas tres causas 
aparentes engloban aproximadamente un 50% del total de los-
accidentes.. 

En el usuario influyen factores tales como el esta-
do emocional, la fatiga, la hipnosis del camino y la propia 
impreparación del conductor, pero no debe olvidarse que en_ 
muchos accidentes por exceso de velocidad, las circunstan - 
cias'habrían cambiado con un mejor proyecto del camino. 

Los accidentes se producen por circunstancias inhe_ 
rentes a cualquiera. de los cuatro siguientes factores: El_ 
4-1kMano el camino o vía, el agente natural y el vehículo. 

Analizando el registro de accidentes, elaborado por 
la Dirección General de Autotransporte Federal (S.G.T.), 



cOedi'D'So, 10 perwlos años de 1978, 1979 y primer semestre _ - 
d“.980¡ ''Se observa-que el número de accidentes se ha incre 
Mentádo:a pertir del año 1978, llegando a presentarse en el 
priMer semestre de 1980, 354 accidentes de los cuales son - 
atribuibles al conductor elmayor porcentaje. 



CU PPR(' Nb. SO. 

S. C. T. . 
DIRECC/ON GENERAL DE AUTOTRANSPORTE FEDERAL 

• SURDIRECCION GENERAL TECNICA 	• 
DEPARTAMENTO , DE SISTEMATIZACION Y ESTADISTICA -• 	• 	• 	„, 	. 

'ESTADISTICA DE ACCIDENTES,DE , TRANSITO REGISTRADOS EN. CAMINOS . 	• 	• 	• 	.• 
DE .7.1RISDICCION FEDERAL; CORRESPONDIENTES AL TRAMO DE CARRE-
TF,RA:CDNPRENDIDO ENTRE LAS 'POBLACIONES-DE CARDENAS Y VILLA-- 
HERMOSA, TAB. 

PERIODO '1.971-1980 • ( 'Enero-, 	) 

O N -C E P-T O 
•9 7 9 

	

	1 9 8  
(enero-Junto*  

4 
'ACC.IDENTES•, Y SALDOS 
li;,...'ir;,,•.•y...';...:-...,...-  • 
J111c-Iden:tes--.  - 	 .. 131 . 	 260.-- , 11 

iltierstds'•*„ : 	 13 ' 	•..,21'1"->• 6 - 
Iffiéridoe::::- 	 ''125'• -' 	..28 
11401s.:Natériales (miles de' 5,705 ,0 . ;14,170.0.- 	9,603.0 

pesos) 
... 	• 	,• 	• 	..., 

CLAST.FICACION' DEL ACCIDENTE. • , , 302. •  ..237: 

Atropellamiento .• ••• 12 6  
Vo3.Cadura.,' -...: 	..'" 	• 	21 1 23  

.„,Alcance•, .• • . 	.  	 28- : 41 
.Salida' del camino 	 37 45 

flíTricenclio:•• -, 	.- 	 -_____ ..3--:.-- •3 	,- 
iíCWOOLta .. '' 	 • 	' 	: 	, 	 89 148 .- 
1éiTI:ili dedepasajeros:, 	 . 	. -' 

1 	t..kaa..--:;-.'.-' 	..-:':- 
. 	. 	, 	.... 

'SERVICIO DEL'VEHICULO ACCIDENTADO 211 21 281', 
..,, 	_. 	, 	. 	•,.. 	. 
Pública '-. '':.. 	 31,,  ' ' 	,.74 	',. il.-  , 	.  
particular- 	 • 176 ..,',... 	-;326. 	254 . 	. 
Oficial • 

• ,s 
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AFJO 
CO-NCEPT 1 9 7 3 1 9 7 9 1 9 8 0 

(enero-junio) 

CAUSAS:ATRIPUIBLES'AL ACCIDENTE 
TEL..PASAJEROS 0.12EATON 

PrUdenciá : '.. 	' 	- 	. 6 
Descuidó:.  ' 
Intención- : . 

218. 

7 
504 

8 

_ 

354 
 6 

 . - 

,-;;- 	DEL, CONDUCTOR; ' . : 	, - . 192 , 365 317 
Zkeese::de:,UloCidad,.:  	57 - 1.31 87 
ii--cuieión'prohibiciS.". 	- - 

iil'Ormini'-...- 	' 	' 	2 
4 

9.'imprútlenciá 64 , 	-. 	-... 	.- 	,... 116 
' ~ásO:debidairitente 	7 in 29' .4 

Itptadd.,,dé-.ébriedád 	 9 8 - :4, 
-::14,; 11:.r:-elP..- Titzfociue:. 	1 2 

11,isi. ,:és.taCionaáo -sin luces: 	5 
...PéáliTtitainierici .;. -  

-.111a1'07-":"-ddiiiáiWiiSiiél- :7- 
j144,9á5id:,'•:::::::. "- :,' 
',S513¿ulo,...solr9carga 

47 	' :. 188 103' 
• 

DEI; I aktik)   39 8 
1).5ái.,5!1, c)Sjánado- ' 6  6 4 

SeSperfécOS:cle:camino 
.".T.ISita'.'.áé.:Seiláles - Y-:-  

.;?t• -•=1...,. 	-  
,,. 	DEL ' AGENTE NATURAL 

30 
46 

4 
13 

Lluvia:-..--L' 	' - ' ' 	" 	. . ' - , ' 28', '  10 
,Neblina 1 . 
-,Jvii.é<zé 'ogánizo,.. 

17 	 . 3 
.7 	EL',':iiEHICI.iL0 8 48 10 

Llantas 	::• 	-' 3 3 
,Frenos 	 1 3 1 
P4-ié'cióhj, 4 3 
Suspensión.:-:: 1 
iaices:-:,':-' 1 4 - 
E,J0á'..r'  '.1 
'atáitImlli&v.,  
btóór ::::', ...-;» -.- 	1 
Otras 32' 
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CAUSAS Dl r b.K.MINANTES DE LOS ACCIDENTES DE TRANSITO 
OCURRIDOS EN VIAS DE JURISDICCION FEDERAL, DURANTE -
LOS AROS 1978, 1979 Y ter SEMESTRE DE 1980. 

~aro de 
accidentes 
1978 1979 ler sem/80 

199 373 323 

.39 	e 

46 	13 

Porcentaje del total 

1978 •1979 lar serr 
1980 

9145: 73.711: 91.295 

.3.7%..• .9,1% :.3.7%  

1.4% 9.1% 3.7% 

3.711 9.5% 2.8% 

TOTAL DE. ACCIDENTES 
218 
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--Velocidad relativa,- Es la diferencia de velocidat, 
des entre los. vehículos sucesivos y que-se mueven en la mis - „ 
milUdirecCión. 

CAPITULOV 

ANALISIS DE CAPACIDAD. 

.-,DEFINICIONES..  

Distancia de visibilidad de rebase.- Es la distan - 
cia mínima de visibilidad de que debe disponer el conductor 
de un vehículo para rebasar a otro vehículo con seguridad,-
comodidad y sin que interfiera en la velocidad de proyecto-
del vehículo que circula en sentido contrario. 

Velocidad de proyecto.- Es una velocidad escogida - 
ara fines de proyecto y está relacionada con' las caracte _ 
risticas del camino. Es la velocidad continua más alta a 

vehl culos puedan viajar can seguridad sobre un-
.camino cuando las condiciones del clima son favorables y la 
'densidad de tránsito es baja. 

Velocidad de operación.- Es la más alta velocidad,- 
durante el viaje excluyendo las paradas, a la cual un con - 
ductor puede Circular sobre un camino dado; bajo las condi-
ciones prevalecientes del tránsito 'y bajo condiciones atmos 
ftricas favorables sin que en ningún momento se exceda la-
velocidad de proyecto. 
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PENDIENTE.- Es la tangente trigonométrica del ángu-
lo de inclinación; la pendiente en caminos representa un —
'problema, ya que pendientes bajas obligan a altos costos de 
construcción y pendientes altas influyen en el costo de - _ 
transporte, porque disminuye la velocidad, aumenta el.gasto 
`de combustible y el desgaste de los neumáticos y del vehícu 
lo enr sí. 

VEHICULD.- Es cualquier componente del tránsito; a-
menos de que se clasifique de otra manera, el término vehí-
culo generalmente se aplica a los vehículos con libertad de 
circulación cuyos movimientos de operación no están limita-
dos por rieles o vías. 

AUTOMOVIL.- Es un vehículo con libertad de circula-
ción automotor y proyectado para el transporte de perso 
nas; pero limitado en su capacidad de asientos a no más de-
7 pasajeros. 

.VEHICULO COMERCIAL..., Es un vehículo con libertad de 
rculación automotor, construidwpára el transporte de car. 

gráyquIp:g0ei'almente se le llama camión. Se le puede.ade-
0S7Clásipar como de potencia ligera, media o pesada, in- 
ClOyendC.el - camióntrector, 	....u'remaIqUébY m 
binaCiOnes- que se le 'puedan hacer. 

ADTpertis.- Es un vehículo con libertad de circula - 
Ciónjcón motor` propio dentro de la carrocería, proyectado - 
Carwelltransporte de personas y con capacidad de 8 a más 
CaSajárosysentados. 



a) •Todos los vehículos circulan aproximadamente a la misma-
velocidad, la cual debe ser ca SO kr....s..___L)ar hora. 

cuando menos 2 cerriles para el tránsito circo - 
un solo sentido. 

El tránsito debe estar constituido por automóviles o ve-
hiculos ligeros da características similares. 
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COMO ESTA FUNCIONANDO EL CAMINO Y QUE CARAGTE , 
RISTICAS SE REQUIEREN PARA QUE FUNCIONE MEJOR. 

Evaluar el funcionamiento del canino, de acuerdo 
con sus características geométricas.y de.  peración, recluía-
re un estudio de la capacidad del canino. 

La capacidad es la particularidad que tiene un °ami 
para soportar el tránsito bajo las condiciOnes prevale - 

ci.entea del tránsito y del Camino, se tienen tres tipos 'de- 
capacidad. a saber: 

CAPACIDAD BASICA 
Civ%ii:u7DVD FISIBLE 
CAPACIDAD PRACTICA 

CAPACIDAD BASICA,- Es el máximo numero de automóviles que - 
imeden pasar por un punto dado duranta una hora, bajo las - 
condiciones ideales del tránsito y del camino. 
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d) E2 ancho de los carriles, acotamientos y distancias a --
los obstáculos laterales debe ser el adecuado. 

)'El camino debe desarrollarse en terreno plano, en tangen 
te, donde no existan restricciones a la distancia de vi-
sibilidad de rebase, ni tampoco interferencias con otros 
caminos .o peatones que crucen. 

. ,,Acipain POSIBLE.- Es el máximo número de vehículos que 
'9140en, pasar por un punto dado durante una hora, bajo las - 
Oilindiciones preValecientes. 
LwCapacidadmáXima. posible Se obtiene cuando los vehículos 
circOlan..a.una velócidad de 50 kms. por hora. 

171APPrlinenPRAnTICAM4ximo número de .vehículos que pueden-
pasar por un punto dado, durante una hora, sin que:existan 
CdngestionaMientO o restricciones a la forma en que.deseen- 
SnSjar los conductores, siempre qUé lo permitan las carac- 

Stitas del tamino. 

Para conocer el máximo número de automóviles que - 
pueden pasar por un punto dado durante una hora bajo las --
condiciones ideales del tránsito y del camino, el Comité de 
Capacidad de Carreteras del Highway- Besearch Board de los _ 
Estados Unidos, hizo numerosas observaciones en caminos que 
reunían las condiciones ideales o cercanas a éstas, con el-
fin de obtener un número tal de automóviles que pudieran — 
servir de base, el cual afectándolo posteriormente, según - 
,fueran las condiciones del camino y del tránsito se pudiera 
obtener las capacidades posibles y prácticas correspondien- 

tes. 



El ajuste se lleva a cabo mediante factores que - _ 
afectan los valores que proporciona la Capacidad Básica. 

La Capacidad Posible se alcanza cuando todos los ve 
hículos circulan a la misma velocidad, la cual por supuesto 
estáágobernada por el vehículo que va más lento, lo cual --
quiere decir que para cada velocidad de circulación existe-
un valor de la capacidad posible, siendo el máximo, cuando-
los vehículos circulan a 50 kms. por hora, cifra que intere 
sa a los proyectistas que precisamente a esta velocidad es-
cuando un camino tiene su capacidad máxima. 

Es importante conocer la capacidad posible, ya que-
circular todos los vehículos a la misma velocidad, el -- 
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Este número de vehículos que depende de la veloci - 
dad de operación en el camino, alcanzó su valor máximo de - 
2,000 automóviles por hora, .a una velocidad de 50 Kms.-por-
hora; circulando por una sola vía, en una carretera de 2 ca 
'rriles; para un solo sentido. 

En el caso de un camino de dos carriles, recorrida-
en ambos sentidos, se obtuvo un valor máximo de 1,000 auto-
móviles por carril. 

Como rara vez se construyen caminos que reunan las-
características ideales ya mencionadas, el cálculo de su ca 
pacidad se debe ajustar a las condiciones reales que se en-
cuentran, utilizándose entonces la capacidad posible, la --
cual se diferencia de la básica dnicamonte en que repta - 
las condiciones prevalecientes. 
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Usuario siente el efecto de un congestionamiento, que es mo 
lesto y ocasiona numerosos accidentes, por tener la impre _ 
sión de querer ir más aprisa y no poder hacerlo. Este con-
gestionamiento es muy relativo, ya que en zonas urbanas por 
ejemplo, el usuario está acostumbrado a transitar junto con 
los demás vehículos y a velocidad baja, sin sentir la incon 
formidad antes mencionada. 

Por otra parte, en las carreteras, al circular de - 
Alvmísma manera que lo hacen en las zonas urbanas, se sien-
telinmediatamente la inconformidad y el congestionamiento. 

ANALISIS DEL CONGESTIONAMIENTO. 

,Bsyhan adoptado algunos criterios, para decir cuan-
cambiwestá realmente congestionado, el Comité de Ca- 

pacidad.deCarreterás indica en su manual algunos factores-
O[ia,:ea:hecesario 'analizar. 

La oportunidad que se tiene para rebasar a otro vehicu 
lo. 
La velocidad de operación. 

c 	Efecto del volumen de tránsito en la velocidad. 
d).- El espaciamiento entre los vehículos. 

A continuación describimos estos índices de congos-
tiet~iento. 

o ,-12portunided.de rebase.- Cuando el conductor de un vehl 
-pUloVa manejando en un camino que tiene poco tránsito, va-
a1.avelodidad Ole él desea,' pero conforme va aumentando el 



volumen de tránsito, si quiere sostener la velocidad desea-
da, tendrá que ir aumentando el número de rebases, si el va 
lumen de tránsito aún sigue creciendo, tendrá necesidad de-
efectuar mayor número de rebases, pero disminuirá la oportu 
nidad de realizarlos, ya que a mayores volúmenes de tránsi-
to se obtienen menores velocidades y con ello el espacia --
miento entre vehículos subsecuentes se reduce, o también el 
número de vehículos que vienen viajando en sentido opuesto, 
es: tal, que la maniobra de rebase no se puede efectuar. 

Eri le figura 21, se puede apreciar que el número de 
rebasta necesarios para sostener la velocidad deseada, va - 
incrementándose con él:cuadrado del número de vehículos, -- ,-, 	- _ 
haetallegáz á un válormáximo, que ocurre cuando él volu 
len.,Ide:, tránsito está comprendido entre 800 y 1,200 vehícu - 
ICSOOr hOre, y si el tránsito sigue aumentando, el número- 

_, 
déj:rebases posibles disminuye.- 

O 

	

	
La gráfica muestra tanto el efecto total del número 

á:,kiehicUlos, como el efecto individual de uno de ellos; 
óralo:quei,sepueda.concluir que el índice de congestiona - 

--raliti.E0 en' relación con la oportunidad de rebases está dado- ,• 	•.• 
relación ,:siguiente: 
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:FIG.2i.COMPARACION ENTRE EL NUMERO REAL DE REBASES REALIZADOS Y 
'ELNUMERÓ QUE HUBIERA SIDO•NECESARIO PARA VARIOS VOLUMENES DE 

TRANSITO PARA SOSTENER SU VELOCIDAD CONVENIENTE SOBRE 
UNA CARRETERA DE DOS CARRILES CON DOS TERCIOS 

DEL TRANSITO TOTAL SOBRE. UNA DIRECCION 



EN DONDE: I 
n 

I. Indice de congestionamienta en relación con la-
oportunidad de rebases. 

N. Número de rebases por kilómetro, requerido para 
mantener la velocidad deseada. 

n= Número de rebases por kilómetros realizados. 

LT.;-'Velacídad de operación,- Quizá uno de los índices más-
significativosdel congestionamiento del tránsito, sea la - 
velocidad de operación pues un conductor que quiere conser-
var una velbcidad determinada lo podrá hacer mientras no ha 
ya otros vehículos que se lo impidan y, conforme el número-
de estos vaya aumentando, el tiempo en que lo podrá conser-
var irá disminuyendo; porque al alcanzar un vehículo que va 
a una velocidad más lenta; tendrá que detenerse unos instan 
tes para poder efectuar la maniobra de rebase con seguri 
dad. 

Analizando la gráfica de la figure 22, vemos que --
con un volumen de tránsito de 400 vehiculos. por hora; un --
nductocuya velocidad deseada es  de 110 km. PPr 

e viajara esta velocidad 81'15% del tiempo; entre 110 y -
5, km/h el 39% del tiempo; entre 95 y 80 km/p el 6996 del --
erripo, y si pretende viajar a una velocidad de 80 km/h, po 

rá hacerlo en un 80% del tiempo. También en esta gráfica, 
odemos apreciar que un vehículo que quiere circulara una,-
elocidad de 80 km./h, podrá hacerlo en un 100%, de su tiem- 

€2 
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VOLUMEN TOTAL DE TRANS TO:-VENICULDS POR HORA 

niga.POR CIENTO DE TIEMPO QUE SE PUEDE MANTENER LA VELOCIDAD.  

DESEADA EN UN CAMINO DE DOS CARRILES A' NIVEL.SIN LIMITACION 
EN LAS DISTANCIAS DE VISIBILIDAD 
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po, si no hubiera tránsito en el camino, y durante un 50% - 
del tiempo, cuando el tránsito en el camino no pase de 800-
vehículos / hora; de la misma manera, un conductor que quie 
ra viajar a 110 km/hora, lo podrá hacer; mientras el volu - 
men de tránsito no pase de 52 vehículos por hora. 

c .-HEfecto del volumen de tránsito en la velocidad.- La fi 
gura„23 muestre la relación que tiene el volúmen de tránsi-
tb:..cop la velocidad efectiva y con la velocidad que desea -
llevar un conductor. 

Eh los tramos en tangente un conductor que desee ir 
cullWkm/h encuentra que esa velocidad efectiva disminuye-
r&iidamente araumentar el volUmen de tránsito.- Por ejem - 
01pcon ún volumen de 300 veh/h, un conductor que desee ir-
ellP.:km/h solo podrá circular a 93 km/hl debido a las demo 
ras .que ocasiona rebaear a otros vehículos que van más len- 

todós los fines prácticos las velocidades-  efec 
tiVasjSára lbs ConduCtores que deseen circular.a 95 km/h o- 
61110jkM/h,'l son las, mismas cuando el volumen de tránsito'es • 
mayor de, 500-Veh/h. 

d).- Espaciamiento de vehículos.- El indice más sensible 
del- congestionamiento de tránsito en un camino de dos carri 
les es la separación entre pares de vehículos, medida ésta 
en tiempo, así por ejemplo un camino que tenga un volumen - 
de tránsito bajo, los conductores pueden circular a la velo 
cidad que deseen y si observamos un par de vehículos en el- 
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FIG.23:VELOOIDADES PROMEDIO PARA LOS CONDUCTORES CIRCULANDO, 
SIEMPRE QUE SEA POSIBLE, A: LA VELOCIDAD QUE DESEAN, EN 

UN CAMINO DE 2 CARRILES A NIVEL,SIN LIMITACION 
EN LAS DISTANCIAS DE VISIBILIDAD 
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cual uno vaya tras del otro, podemos distinguir que la velo 
cidad relativa entre éstos vehículos es grande, pero confor 
me el volumen va aumentando, esta velocidad se va reduoien-
'do en forma gradual, ahora bien, si este espaciamiento en _ 
tre„vehículos- medido en tiempo, o sea un intervalo, alcanza 
:elivalor de 9 segundos como se puede apreciar en la figura-
'24, la velocidad relativa desciende bruscamente hasta ile - 
gar a valer cero, o sea que todos los vehículos circulan a-
la misma velocidad, pár lo que el intervalo de 9 segundos 
mencionado, indica en donde empieza a sentirse la influen - 
cia del congestionamiento. 

Si todos los vehículos viajaran a intervalos igua - 
les, no habría dificultad para determinar este indice, pero 
como la realidad es otra, o sea que tienden a.viajar en gru 
pos, se han calculado gráficas sobre la distribución de los 
Vehículos para diferentes caminos, en la figura 25, se pus-
de distinguir que paraún volumen de tránsito de 400 vehícu 
los, por hora en una dirección, el i$, de los vehículos pue 
den circular a intervalos menores de 9 segundos, el mismo -
ejemplo se podría citar para diferentes volúmenes de tránsi 
to a',diferentes porcentajes. 

El Comité de Capacidad de. Carreteras, después de ha 
ber hechael análisis de los índices del congestionamiento-
ya mencionado, recomienda un valor de 900 automóviles por -
hora, en condfliones ideales, como la capacidad práctica pa . 
ra un camino de 2 carriles, a una velocidad entre 70 y 80 - 
kms. por hora. 

En el cuadro No. 11 están indicados los diferentes-
-valores que en condiciones ideales y para diferentes tipos- 
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VOLUMEN OE TRANSITO EN UNA DIRECOM-VEHICULOS POR MORA 
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CUADRO-  No.11 

  

     

Carreteras de 2 Carreteras de 3 Carretera de 4 
carriles y2 -- carriles y . 2 -- carriles o más, 
sentidos 	sentidos. 	• 	promedio por 
Total para. ata- Total para todos carril. 

,bos carriled. los carriles 	. 

A U T 0.24 O V Z L E S. 	 O R HORA 

. 	. 	,.. 	., 
Casinciád.má.ximn 

..posible 	, , 	. 	2,000' .4,800 2.000 

Capacidad. práctica 
• para' yelocidades 

c16. 50 -a Ar.,-.1.-.7.":::: 	. 	- -3.-,;selo 	-:- 2.010 _ 1.500 • 	• 

Capacidad. práctica .' 
..para-:velocidades 
de 10:a"70 km". 	.,. 	;00. - 1,750 1,250 

Capaeidad :práctica ' 
,para velocidades_ .. 
de .701a .:80 •Rsi,./.1! 	.- 	 900 . . 1,500 1,,000 . 

CapacidCd práctica'. 
para' velocidades de,: 
80'a 	90 .kák/h.,  -.•'. 	,' 	.600 1-,250 .  750 
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de: carreteras recomienda el comité, para las distintas capa 
cidades establecidas. 

4.- Factores que reducen la capacidad.- Se ha veni-
do mencionando, que es necesario ajustar los valores reco -
mandados para las diferentes capacidades ideales, para con-
vertirlos a la realidad que se encuentra en los caminos, --
los factores más importantes que afectan a la capacidad- -
"Son:̀   

a.- Ancho de Carril 
b.- Distancia de obstáculos laterales 
c.- Ancho y estado de los acotamientos 
.- Vehículos comerciales 
- Alineamiento horizontal y vertical, especialmen 

te relacionado con distancias de visibilidad de 
rebase, pendientes y frecuencia de interseccio-
nes con otras vías de comunicación. 

-`Ancho del Carril.- Se ha demostrado que el ancho del ca 
rril es un factor que afecta a'la capacidad, cuando al-
efectuar la maniobra de rebase, el tiempo que permanece 
el vehículo que está rebasando en el carril para el - -
tránsito en sentido opuesto, es mayor en el canino de 
carriles angostos que en uno de carriles anchos, por --
otra lado, y en relación con la manera de operar del --
conductor de vehículos se ha observado que tienen la --
tmndencia a dejar una distancia entre la orilla de la -
carpeta y las_ruedas del vehículo, distancia que es ma-
yor, según aumenta la velocide 
Si se tuvieran carriles angostos, el conductor necesa - 
rdemente se vería forzado a invadir el carril para el - 
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tránsito en sentido opuesto; a menos que su carril de -
circulación 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 
1a National Safety Council, que relaciona los acciden _ 
tes con el ancho de carril. El resultado de este estu-
dio está dibujado en la figura 26, en el cual se pueda_ 
ver que los accidentes disminuyen cuando los carriles _ 
son más anchos. 

Aparentemente la gráfica 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 - 
sucede asís  ya que también es un hecho comprobado que - 
cuando, los carriles son demasiado amplios, el conductor 
tiende a usarlos como pistas de carreras, o segIn su hu 
mor para ir sigzagueando, con lo cual aumenta el nómero 

-'de accidentes. De este estudio se deduce que cuando --
los vehículos que transitan por un camino sean ligeros, 
se puede construir carriles de 3.35 m. en cambio, cuan_ 
do el tránsito que circula seEl mixto, es decir, que ha-
ya vehículos pesados y ligeros, se debe construir de -_ 
3.65 m. qáe es la dimensión que se ha considerado ideal 
para este tipo de tránsito. 

Por las razones expuestas anteriormente, la capacidad - 
se va afectando cuando los carriles son más angostos —
que el ideal. El grado de afectación está tabulado pa-
ra los diferentes anchos del carril, como se puede apre 
ciar en el cuadro No. 12 en donde están combinadas los_ 
efectos causados por la distancia que hay de la orilla-
de la carpeta a los obstáculos laterales, el ancho de - 



roo 	5.00 	400 
, Ancho del carril en mte. 

F10,Z4 RELACION DE ANCHO DEL CARRIL 
A LA PROPORCION DE ACCIDENTES EM 
CAMINOS DE DOS CARRILES. 
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acotamiento; efectos que sean similares a los causados-
-por ancho de carril, y por esa razón se han tabulado en 
combinación. 

b.= Los vehículos comerciales reducen la capacidad, debido 
a sus dimensiones físicas ya que circulan a velocidades 
menores que el resto del tránsito, obligando con ésto a 
efectuar un mayor número de rebases. 

Para medir el efecto de los vehículos comerciales en la 
capacidad, se ha considerado que sus dimensiones son -- 
equivalentes a un cierto número de vehículos ligeros, -
que varían de acuerda con la topografía del terreno, -
así por ejemplo, en los Estados Unidos, para caminos de 
dos carriles, las relaciones entre vehíúuics5 Llutriel---tAtt —
les y vehículos ligeras son de 1 a 2.5 en terreno pla -
no, 1 a 5 en lamería y 1 a 10 en montaña. 

ConsiderandO que para México los valores anteriores son 
elevadois, ti se tiene en cuenta que por una parte en --
nuestro país, el 90% de lbs camiones son de 2 ejes y --. 
Únicamente un 8%, son trailers, en cambio en Estados —
Unidos, el porCentaje de este último tipo de camiones -
es muy elevado, y por otra parte, en ese mismo país el-
6116/i de sus vehículos son automóviles y únicamente el --
15% vehículos comerciales. • 

Por lo anterior, y efectuando comparaciones con algunos 
países Europeos, una relación que resulta conveniente -
para México, es de 2 para terreno plano. 4 en lomerío - 
y 6 en terreno monta5oso; para caminos de 4 carriles és 
tes equivalencias deben ser menores en un 25%. 
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El cuadro No. 13, proporciona los factores en porcien _ 
tos con que deben afectarse los valores de la capacidad 
ideal. 	-. 

c, Por último, estudiaremos los efectos que tiene; tanto —
el alineamiento horizontal como el vertical, especial — 
mente lo relacionado con distancias de visibilidad de _ 
rebase, pendientes y la frecuencia de intersecciones 
con otras vías de comunicación. Los anteriores facto — 
res influyen en la capacidad; ya que si no hay distan — 
cies de visibilidad de rebase no se podrá rebasar tra — 
Yendo como consecuencia disminución en la capacidad, —
por otro lado, si las ppndientes son fuertes, se reque—
rirá más potencia en los vehículos para poder efectuar—
lbs rebases o para tratar de sostener la velocidad de — 

--ceAdet, y por último .la frecuencia de intersecciones, 
también traerá como consecuencia velocidades menores, y 
por lo tanto disminución de la capacidad. 

De los tres efectos mencionados en este párrafo, se de—
duce que la distancia de 'visibilidad de rebase debe — _ 
existir a lo largo de un camino y cuando no está provis 
a, la capacidad disminuirá. 

El, uedro No. 14 muestra el efecto de la distancia de — 
visibilidad de rebase en un camino de dos carriles de _ 
acuerdo con el porcentaje de la longitud total en donde 
hay restricciones a dicha visibilidad. 



CUADRO N a 13 

Porcienté, 
;vehículos':  
comercialeá 

Capacidad expresada como un porcentaje de la capa 
cidad de automóviles en terreno plano. 

'.TERRENO, PLANO 	LOMERÍO 	.2E811E80- MONTAÑOSO 

2-  Carr.. 4 Carr. 	-2 Carr.- Carr. • 2- Carr.... 

10 
20 
3^ 
0 

50 
60 
70 

0.91 
• 0.83 

(3:U 
9.67 
0.63 
0,59 

0.95 
0.91 

9:93 
0.80 ' 
0.77 _ 
0.74 

0.77 
0.63 

R•1? 
0.40 
0.36 
0.32 

0.83 
0.71 

9-93  
0.50 
0.45 
0.42 

0.67 
0.50 

8: 
0.29 
0.25 
0.22 

0.74 
0.59 

P:1? 
4.36 
0,32 
0.29 • 

-- 



taje de la , 
congitucttetal del 	  

'éd.que la 
.,..m .4 ....4  .4 _ Para velebrianeus Para velocidades Para veloriiimes Para velocidades 
"'"'"""es"' '''''Ine ;;": . de operación. 	de,operacicSn 	' de operación 	de operar-idn 
450 nt. .- • . . . 	entre 50• y 	entre 60 y 70 	entre 70 y 

80 kn/h 	
entre 80 y 
90 kn/h. km/h 



98 

5.- ANALISIS DE LA CAPACIDAD DEL CAMINO ACTUAL. 

El camino actual tiene un ancho de carril de 4.00 -
metros por lo que de acuerdo a la figura 26 pág. ) para-
ese, ancho aumenta el número de accidentes, provocados prin-
cipalmente por los conductores de vehículos, que al notar - 
ié. amplitud tienden a usarlos como pistas de carreras .o pa-
ra ir zigzagueando*  Hay que tomar en cuenta que el camino-
actual ha dado buenos resultados, cuando circulan vehículos 
que'transportan maquinaria .y equipo pesado, logrando una ma 
Yor oepabidad en este tramo de carretera. 

continuación ,se calculan las capacidades del carvi 
enalizarrsi-proscnt., vut tycotla.7i tti.--

iento'da -acúerdo alas características qüe presenta el - - 
tránsito, 

De 'acuerdo a diferentes volúmenes de tránsito se ob 
tienen varios índiCes de congestionamiento, en relación con 
áfCbórtúnidad que se' tiene de rebazar; para lo cual se - - 
lica la siguiente fórmula. 

Indice de congestionamiento en relación con la-
oportunidad de rebase. 

Número de rebases por kilómetro requerido para-
mantener la velocidad deseada. 

Número de rebases por kilómetro realizados. 

En el cuadro que se anexa, se dan los volúmenes de-
ánsito obtenido del aforo realizado por Ingeniería de - _ 
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Del aforo realizado el Viernes 19 de Octubre, se ob 
tuvo. 

Hacia Villahermosa: 

Hacia Coatzacoalcos: 

Suma: 

Aforo del Sábado 20 de Octubre. 

Hacia Villahermosa: 	554 veh/h. 

Hacia Coatzacoalcos: 	320 veh/h. 

suma: 	874 veh/n. 

:Por lo queel-  día Viernes 19, el congestionamiento_ 
que' presentó el tramó fue: 

De gráfica 21 para un. Vol. de 731 veh/h. 

se obtiene un N = 500 y un n = 250 :. I=----. 2.0 
250 

Ahora para un Volumen de 874 veh/h. 

se obtiene un N = 340 y un n = 200 :. I= 324000='1.7 

De los valores obtenidos se deduce que el tramo pre 
santa, un índice de congestionamiento alto en relación pon—
la oportunidad de rebase. 

Analizando como influye la Velocidad de operación — 
en el qtingestionamiento, se obtuve que; con, un volumen de — 

ito de 731 veh/h y una Velocidad de operación de — 

354 veh/h. 

377 
	'1 

731 veh/h. 
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km/h figura 22, un conductor que desee viajar a esa ve-
IOCidad lo podrá hacer en un 52% del tiempo total del vieb. • 

Ahora para un volumen de 874 veh/h. con la misma ve •  
laOidad de'80 km/h,: un conductor podrá conservar esta velo- 
cidad un 37% del tiempo total del viaje. 

Ftwctro lado al aumentar el número de vehículos la 
velocidad disminuye, así por ejemplo un conductor que desee 
ir a 80 km/h solo podrá cirCular a una velocidad promediO-
1ole:70.  Km/hl  ver figura 23 para cuando existe uwvolumen da- 

- veh/h. 

ilkdontinuación se analiza la capacidad del camino - 
actual 



La sección actual del camino tiene las siguientes _ 
capacidades; 

Ancho de carpeta: 8.00 m. 

DATOS: 	—Ancho de corona: 12.00 m. 

Sección' actual'' Acotamiento: 	2.00 m. 

a cada lado.. 

orcentaje de vehiculos comerciales 

.:Tipo.2.0e:terreho: Piano. 

Porcentaje en que'la diStancia 

de' visibilidad  es menor de 458 m: 1 • 

Para condiciones ideales del tránsito y del camino, 
e:el medro No. 11, se obtiene: 	. . 

Capacidad posible = 2000 áut./h. 

Capacidad práctica = 600 aut./h. 

Ahora para ajustar a las condiciones reales, se tia 
nen que afectar los 'valbres de las capacidades ideales POr: 
los 	factores: 
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Cap.- práctica Capa posible 

'or ancho de carril y (Cuadro 12) 
iátancia a obstáculos laterales. 

1.0 1.0 

Por vehículos comerciales 0.75 0.75 
(Cuadro 13) 

or distancia de visibilidad 0.97 0.97 
(Cuadro 14 

0.73 0.73 

Pnr n..al4Ftt 

Capacidad práctica -real= 600x0.73.438 veh/h. 

Capacidad posible real. 2000x0.73.1460 veh/h 

EL límite de la capacidad práctica ya se ha alcanza 
o en todo el tramo, por lo cual el funcionamiento actual,- 
c3 eS por ningún motivo eficiente; siendo necesario hacer - 

una ampliación, construyendo un nuevo cuerpo del lado iz — 
quierdo. 
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CAPITULO VI 

SELECCION DEL ANCHO DE LA SECCION TRANSVERSAL. 

1.- DEFINICION.- La sección transversal de un cami-
no en un punto cualquiera de éste, es un corte vertical --
normal al alineamiento horizontal; permite definir la dispo 
sición y dimensiones de los elementos que forman el camino, 
en'el punto correspondiente a cada sección y su relación —
con el terreno natural. 

El diseño de la sección transversal de un camino es 
problema, al cual hay que prestarle especial atenci6n, - 

a qué influye grandemente tanto el costo de la obra como - 
en la capacidad de tránsito. Una sección reducida será de_ 
bajo costo, pero su capacidad de tránsito será también redu 
cida. Por otro lado una sección amplia tendrá gran capaoi_ 
dad de tránsito pero será costosa. 

Es por ello que en el proyecto se debe coordinar am 
bas necesidades para encontrar la solución más conveniente-, 
royebtando con visión hacia futuro y al mismo tiempo cons- 

irlo estrictamente indispensable en el presente, pero --
ajando una manera fácil y económica para la ampliación fu- _ 

ra. 

''El.:*ancho de cada vía de zárdulación pavimentada en-
' 1-Ltámino depende-de las dimensiones máXimas de dos vehicu-

os;qUe'háránUso de ella, asi:como de las velocidades de 
OS mismos.' A mayor velocidad mayor ancho de vía yá que --
osVphioulotratarán de separarse más del bordo de la car 
S.7¿aaafáltida. 
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2.- DETERMINACION DEL ANCHO DE LA SECCION TRANSVER-
SAL. 

E]. Departamento de. Caminos Públicos de Washington - 

D.C., ha deducido estadísticamente, después de un gran ~e 
ro de observaciones que la distancia promedio desde el cen_ 
tro de la rueda derecha al borde de la carpeta asfáltica; - 
es de 70 cm. a 25 km/h y de 100 cm. a 65 km/h. 

La mayoría de las normas vigentes para proyectos -
.geométricos de caminos recomiendan para un tránsito menor - 
dé 400 vehículos por hora un ancho de carpeta de 6.70 a 
7:00:m:', y para más de 400 vehículos por hora aconsejan un- 

'(

ancho de carpeta de 7.30 m.• 

De acuerdo al análisis efectuado en el capítulo V,- 
sobre la influencia de/ ancho de carril en la capacidad de_ 
los caminos; y considerando los factores descritos anierior 
nente así como los costos de construcción,se determinó para 
este camino, un ancho de 3.65 m. por, carril para el cuerpo - 
derecho (hacia Villahermosa) y de 3.50 m. por carril para - 
pl cuerpo izquierdo (hacia Coatzacoalcos, Ver.). Los an 
chas de carril especificados son los adecuados para el trán 
sito mixto que se presenta en esta carretera. 

A los anchos anteriores es necesario agregarle los-
valáres.  correspondientes a los acotamientos para dar así el 
ancho total.de -la sección. transversal del camino; en la fi--, 
.gura 27 se_ muestra la sección tipo, propuesta para el tramo 
Cárdenas'- Villahermosa. 
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IE. 
I 

I 1....—..—..12.00 m.---....1 
i 
I m,-44.55+--7.COM.-4.111....-- V 00 m.---.1.1 2 I____ 7.1; O  

I 

CUPO NUEVO L 

D.CO m. 

 

26.00 m. 

 

6.00m. 

 

24.00 m. 

 

    

 

0.00 m. 

 

30.00 m 

 

   

DERECHO DE VIA AOCUIRIDO C0.00 m. 

FIeUltik 27. 	":: 	 T(At, 	DE 	!....r:.1C.00 A EST. ICSI-S':C..61 

k 	 
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Un acotamiento es el espacio comprendido entre el - 
ordo de la vía exterior de tránsito y el bordo interno da-
a-cuneta o del talud, según sea la sección en corte o en - 
erraplén. Los acotamientos proporcionan un lugar para que 
os -vehículos se estacionen cuando sufran algún desperfecto 
por cualquier otra causa. 

Es aconsejable que los acotamientos vagan pavimenta 
os hasta el riego de impregnación a la base cuando menos,-
on el fin de proteger la carpeta asfáltica y las terrace - 
eta así como para dar la sensación de seguridad a los con 
ctores. 

En , los Estados Unidos de Norteamérica  ca han  hecho_ 

11 

 WV-e-stigaziones en relación con los anchos de acotamiento y 
a frecuencia de accidentes; llegando a determinar, como lo 
uéstra la figura 28, una reducción en los índices de acci - 
entes al aumentar el ancho del acotamiento. Las investiga 
iones fueron hechas en tramos ce carreteras rectas y a ni-. 
er, sin estructuras ni intersecciones. 

Por lo que tomando en cuenta estos estudios, selle 
dLa determinar para este tramo, los siguientesa -nchos de - 

--- cotamiento, fijando bajos Indices-de accidentes. 
____,---  

Acot. izq. 

1.45 

1.00  

Aoot. der. 

3,25 

3.00 
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3.- CARRILES MULTIPLES SIN FAJA SEPARADORA, Cuando 
sé tienen ,dos o más carriles en una dirección, a volúmenes-
`intermedios, la eficiencia de las vías con faja separadora- 
es mayor que las vías con carriles múltiples sin faja sepa-, 
radora; debido a que en estas últimas vías, los vehículos _ 
que circulan por los carriles interiores se ven afectados _ 
por los vehículos que circulan en sentido contrario; además 
de las interferencias producidas por los vehículos que van-
a 'dar vuelta a la izquierda y, a que los vehículos que cir-
culan por los carriles exteriores se ven afectados en mayor 
=Porción por el tránsito lento y por los obstáculos late- 
es a la derecha. 

Como consecuencia de lo anterior, las velocidades - 
s-0P9rSción son más bajos en caminos de á,err les 	 es  
in faja separadora, además de que disminuye la comodidad - 
sEguridad de los usuarios del camino. La solución a base 
e carriles multiples sin faja separadora es más común para 

es urbanas. 

4.-.ANALTSIS DE SECCION DE CUERPOS SEPARADOS.- Un - 
xcelente reaultado se, ha obténido usando una faja separado 
aeri los carriles con tránsito opuesto, tanta en carrete • . - 
as rtirales como urbanas; en varios casos se ha encontrado--
nVeniente reconstruir carreteras no divididas para propor 
onárles una faja separadora. 

La faja separadora es un elemento cuya función pri-
prdial es establecer una separación de los carriles de cir 

CUlación en un-camino, tanto los de sentido opuesto como __ 
as:del-Mismo sentido. 

■ 
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Para definir si conviene o no colocar fajas separa-
doras, se toma como base: las características del conductor 
el vehículo y el camino. En las pruebas efectuadas en el - 
Estado de California, EE. UU.; en ese estudio se interrela-
cionaron los tres factores mencionados, determinando una --
gráfica, figura 29, que relaciona el porcentaje de acciden-

› es con el ancho de la faja separadora. 

Hayquetener en cuenta que el costo de construc 
conservación de los caminos se eleva al aumentar el-

ancho de la faja separadora, pero se justifica ampliamente 
pOr:loa benefiCios_que se•obtienen; entre lós cuales se pue 
dénmendionar,loatiguientés. 

a).- En las fajas separadoras centrales se pueden - 
construir. carriles especialráde vuelta izquierda, resol -L 
viendo" uno, de Ios - pri-nCiPales conflictos de tránsito en una 
arteria. 

-b),Se-disminuYeel- efecto de deslumbramiento en 
IOS-Cóndiactores debido a-  lbs vehículos que circulan en sen 
tidoT'Contrerio. 

c).- En caso de que el conductor pierda el control-
de su vehículo, por falla mecánica o por estado inconciente 
dél conductor, el vehiculo accidentado puede quedar alojado 
en'-',la-faja central, disminuyendo los accidentes por choque_ 
de frente. 

= 	La capacidad.de la vía aumenta al eliminarse 
él obstáculo representado por Vehículos en sentido contra 
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e).- En las intersecciones a desnivel, esta zona 
sirve para instalar pitas centrales de estructuras, evitan- , 	, 
do darás grandes, que producirían costos de construcción - 
eleVados. 

f 	La faja separadora central le da un mejor as _ 
pecto estático a la arteria. 

g).-.Dicha faja sirve de protección a los peatones-, 
que cruzan el camino. 

:h):- En el aspecto psicológico al conductor se sien 
te-más seauro v cómodo en su.viaje. 

areeste camino la determinación del ancho,de le_ 
faja:separadórá 'se hizo en base:.ál estudio de. California fi 
or0,29;en él:cual se ajusta, para este estudio, una curva 
f .  y  iJárdise,  un 2% de:accidehteá se obtiene un ancho dé faja - 
é éradárade_8.00-metros. 

on el ancho de faja de 8.00 metros, para este cami 
pueden.dieeMar algunos elementos , geométricos del ca-

4:1719 cuadro No. 15 ,como eon: refugio mínimo para peatones,.-
rrileSeSpéciales-Para vúeltas'dzquierdas, protección pa 
vehículos . que cruzan, etc. - 	. 
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ES FUNCION DEL ANCHO DE LA FAJA SEPARADORA. • 

Cum:«9 

Refugio mfnimo para peatones 

Carrilesespeclates;  para vueltas tquierdas. 

Protección para vehfoulos'que cruzan 

Vuelta en "U".  

Para entradas y salidas, de calzadas de bala 
velocidad a calzadas de alta velocidad y vi 
ceversa  

Para Instalablones de posterias 

ANCHO DE LA FAJA 



114 

CAPITULO VII 

SOLUCION GENERAL DE VIALIDAD. 

1:- CRITERIOS DE VIALIDAD. 

les indispensable realizar tina adecuada vialidad que contem-
ple la construcción de diferentes tipos de accesos y entren 

vehículos. 
ques que contribuyan a dar una mayor fluidez al tránsito de , 

Por ejemplo habrá que proyectar entronques de vuel- 

_ 	Como complemento a la modernización de este tramo,-

ta'iZqUierde y vuelta dwrzcha; los prdmer,s son, 1,,s mils  ¡pu... 
portantes ya que la vuelta izquierda provoca interferencias 
muy importantes con el tránsito de sentido contrario y con- 
- ,que circula en el mismo sentido, sobre el carril izquier 
o. Generalmente esta necesidad de vuelta izquierda se re_ 

suelve proporcionando un carril adicional para desacelera _ 
ción y protección de los vehículos que realizan este movi - - 	, 
mA-ente. 

Peral',  las vueltas izquierdas un diseño como el de - 
la figura 20 tiene una capacidad muy alta, ya que de los -- 
seis movimientos direccionales posibles solo se intersectan 
tres. 

De los caminos y brechas que entroncan a la carrete 
ra existen varios que originan gran movimiento de vehicu --
los, entre ellos están los entronques de los caminos que _-
van a: Centro de Almacenamiento y Distribución de PEMEX, 



kContinuación:se desóriben algunos de los elemen •„  
osclile:Contribuyen'a lograr una buena vialidad. • ".•_ 	• 	• 	.• 

¿Cd,,  de Cunduacán. Campo Antonio J. Eermudez; Campo Carrizo. 
Además habrá que hacer estudios de entronques especiales; _ 
una en el km 1484227 (entronque a campos de Reforma y Com - . 	• 
3ltijoYetroquiMicó) y el otro en el km 121+000 (entronque - 
CeIrdenaaComalcalCo). 

El, paso por la población de Cárdenas, requiere de - 
un -estudio integral de vialidad, que contemple factores de-, 
indole socioeconómico, político, de desarrollo urbano y de_ 
contaminación ambiental. Una solución sería la construc 
ción de libramientos, tomando en cuenta las necesidades ac-
tuales y futuras. 

n 	^ar..ral4dad da los ,...=u= las' vueltas dere - - 
es no constituyen un problema, excepto cuando el volumen-

de peatones es elevado, ya que por las ramas de los entran 
gues circulan por el'lado derecho más .lento los vehiculos;-
perMitiendo prácticamente movimientos continuos que pueden-
realizarse con poca restricción de los otros movimientos. 
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PARADEROS PARA AUTOBUSES. 

_os.paraderos para autobuses son pequeñas áreas 
nerelmentepavimentadas, ubicadas fuera del acotamiento del 
camino; el 

 
objetivo 

.
res proporcionar un espacio suficiente 

para efectuar, maniobres de ascenso y descenso de pasajeros 

En los Estados Unidos, la Asociaci6n Americana de`- 
Funcionarios Estatales de Carreteras en su libro "A Policy 
en Geometric Design of Rural Highways", establece que en --
aquellos caminos que tienen acotamientos razonablemente an_ 
chos y continuos existe poca necesidad de construir parada_ • 
ros. 

Los, paraderop para autobuses' son auxiliares Oara.el: 
buen. fUncionamiento'dá'un cáinino; :se'ha'observado que en — 
los-caminos - que interpectan:a'una carretera importante'se - 
presentan volúmenesfuertes..de. ascensoy descenso de pasaje: 
rcá, sábre todo cuando los remales comunican-poblaciones --

16ximaz.- 
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3.- RETORNOS O VUELTAS EN "U". 

Adicionalmente a las obras proyectadas para movi --
misntos de vuelta izquierda y de cruce; se requieren abertu 
ras alojadas en la faja separadora central para acomodar a-
las vehículos ,que solo dan vuelta en U. Los lugares en don 
de pueden ubicarse las aberturas para vueltas en "U", son -
los siguientes; 

1.-- Después de intersecciones a nivel o de algunas_ 
intersecciones El desnivel, a fin de permitir a los conducto 
:rilategresar. aella por haber equivocado la ruta al no es - 
ta,rfaMiliarizados con la intersección.' 

2._ PocO después de una intersección con el fin de-
facilitar los. moVimientoS de vuelta poco frecuentes, cuando 
eilAreajprinciOal dela.intersección 'se reserva para los 
mciViMiéntOsde vuelta importantes,• 

.- Antes de una intersección, en la que el trénsi_ 
to directo y otros movimientos se verían afectados por las_ 
vueltas, sobre todo cuando la faja separadora central de la 
carretera tenga pocas aberturas y obligue a efectuar reco - 
rridos más largos para llegar a las áreas adyacentes. 

.-'En intersecciones, donde el transito del camino 
secundario no le-está permitido cruzar directamente la ca - 
rretera dividida y para,  realizarlo requiere voltear a la de 
recha, incorporándose al tránsito del camino principal, en-
trecruzares y efectuar el retorno para dar vuelta a la dere 
cha, completando así la maniobra de cruce. En carreteras 



dealtas válocidadea y fuertes volúmenes: de transito las 
dificultades ¿lúa se presentan y las grandes longitudes re 
queridas .Para-  entrecruzarse .sin riesgo, hacen que este tipo. 
clediseñéti-esiiite:-iridcinveniente, a menos quedos volúMenes-
dél, camino secundario sean. escasos y la faja separadora cen 
trál tengeiOnandho -adebyadb.1 

Dentro`' del aspecto,-  vialidad,.  es, necesario diseñar - 
elementos que contribuyan, á - lograr .unr:buen 'fuilcionamiento'— , 	, 	. 
del camino y, a obtaér. una a:óptimaréntabiliad de la inver 

En la figura' 30 se' presenta un subtrarno tipo, el 
cual contiene algunos 'elementos de vialidad para dar una ma 
Cr.  fluidez y-:: eficiencia al camino.-- 

Habrá que tomar en cuenta que el paso por la ciudad 
Cárdenas requiere desuna solución integral de vialidad - 

•ue contemple los aspectos pólíticos, sociales, económicos__ 
de crecimiento poblacional y urbano. Una de las posibles 

zlternativas viales se presenta en el croquis _No.- 31; la al 
ernativa propüesta 'ea a-  base de , libramientos, evitando en, 

lo pdsible el 'tránsito de vehículos por la zona urbana de - 
árdenas. 



CARDENAS 



‘1~W,TX'Z' 



, 	. • 	
• 

• 
CALZADA •; 

-• 	, 	• -49, 

• ' . • 	• 	. 	
. 	

• 	

• 	- 	

• 

• - 	• 	

‘• „ 	„ 	
• 	' ' . 	• 	• 	: 	

, 

Efzotk14c7r: 

• 
• - 	• DERECH6:-D130V3:51: 	: 	• 	f 

:77 	
.••• '• 



9-1 :31t1:RÁ: 0.47 
TRAMO: ¿ÁP 
K M: 119 +SQ0-:'41 

TESIS 
t. 

!:GX.1 'Ft A' 



A. HUlMAN4U%U.0 

F14211.1.11:5RAMIENTOS PARA LA 
iU DAD 9I C,A.R.DCN AS 

• 

S iMIBOLeal" 

P)..4 	a+ Tr. Do 	 cru 
1,0 

T ENIP.r.c.e Ro^ 
Lionshmtep.1-0 



119 
CAPITULO VIII 

SEÑALAMIENTO HORIZONTAL Y VERTICAL. 

La seguridad de una calle o carretera, y su capaci_ 
dad para que transiten por ella un número adecuado de vehí-
culos, depende en gran parte, de una ordenada fluidez del - 
tránsito. 

La mayor parte de lbs usuarios conducirán en forma- 
órdenade• ysegura, siempre y cuando se les proporcionen re--.  
IleMentadióhes funaicnales y confiables, así como una infor 
MaCión:quelos motive adecuadamente. 

La función de los dispositivos 
tránsito es proporcionar 	

para el control del- , 	• 
al usuario de calles y carreteras, 

a información necesaria para tomar una cierta acción o de-. 
cisión ala largo de su recorrido, de acuerdo .a las caracte 
risticas que presente el camino. 

Entre los elementos que' ayudan a una mejor utiliza-
aión del camino y constituyen a obtener una mayor fluidez - 
del.tránsita, están los señalamientos, tanto vertical como-
horizontal que a continuación se describen. 

Es importante hacer notar que el pública no puede - 
reaccionar favorablemente a disposiciones que no sean fun 
ionales; es decir que el diseño, Lec e interpretación de - 
los'.  dispositivos para el control del tránsito, deben mere - 
cer especial atención por parte de las autoridades corres 
endientes. 

1 
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1.- SEÑALAMIENTO HORIZONTAL. 

El señalamiento horizontal consiste en colocar o --
pintar marcas sobre el pavimento, estructuras, guarniciones 
u objetos dentro o adyacentes a las vías de circulación; --
con el fin de indicar.ciertos riesgos, regular, canalizar -
el tráreito y canplementar las indicaciones de otras seña - 
les. En algunos casos estas marcas se utilizan para comple 
mentar los mensajes de señalamiento y en otros se obtienen-
con ellas resultados que no se pueden lograr a través de —
otros dispositivos. Sin embargo, no deben emplearse para -
transmitir por si sola indicaciones de reglamentación, a ex 
capción de la raya central continua. 

-Les marcas sobre el, pavimento-no solo regulan el —
tránsito devehiculos y peátonesv sino que en algunos casos 
irven para encauzar adecuadamente l&circulación, y en - - 
tribS';haden. las veces da barreras sicológicas entre los — 
sUarioaque transitan en sentidos opuestos. 

. Orientan: y restringen los:movimientos de peatones a 
firrAci02,que crucen las calles por los lugarea menos peligro -- _ 
osdonatituyendo Una prolongación de la acera a través 
eL:-.PáViMentO. 

Las marcas en el pavimento tienen limitaciones, co-
a en el caso de Zonas donde pueden ser cubiertas por neva-
as; no, se ven bién cuando están mojadas, los vehículos los 
apano se desgastan rápidamente cuando están sometidos a - 
a circulación de un tránsito intenso. Además, no pueden - 
licarse a carreteras y calles sin pavimentar; no obstante 
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eso, ofrecen la ventaja de que transmiten el mensaje preven 
tivo o informativo al conductor, sin distraer su atención — 
de la superficie de rodamiento. 

Para las marcas, el material más empleado es la pin 
tura y para mejorar la visibilidad se le suele agregar a la 
pintura microesferas de vidrio, con lo que se hace reflejan 
te a las ludes de los vehículos; en algunos casos para la —
raya sobre pavimentos, se emplea también polvo de mármol, —
materiales termoplásticos, tachelas metálicas de vidrio o — 
de_plástico, estas últimas con dimensiones de 10 cm. de diá 
Metro-Mínimo, separación máxima de 4D cm. centro a centro —
en líneas transversales, y a no más de 90 en. en líneas lon 
gitudinales, sin sobresalir del pavimento más de 2 cm. 

Las marcas en obstáculos generalmente se pintan di—
rectamentesobre ellas, y si no es posible o en-caso de que 
las marcas deban ser reflejantes, se usaran indicadores de—
peligro Colocados sobre los,obstáculos o inmediatamente — —
frente e0EIllos. 

Las marcas sobre pavimentos, siempre deben ser en — 
color. blanco y reflejantes. 

'En guarniciones, que indican prohibición de estacio 
namiento, deben ser en color amarillo. 

`Las marcas sobre superficies verticales, objetos en 
las vías de circulación u obstáculos peligrosos, pueden ser 
enrayas blancas y negras alternadas o con solo pintura — — 
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blanca; pero las zonas blancas deben ser reflejantes. Los—
indicadores de peligro deberán tener franjas alternadas en—
blanco y negro, reflejante el color blanco y con inclina --
ojón de 45c!. 

Los indicadores de alineamiento o fantasmas son pos 
tee':de concreto con una franja de material reflejante cerca 
de-su extremo superior. Provisionalmente en lugar de fan — 
taamal,._se llegan a usar piedras pintadas con lechada de __ 
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Una buena utilización del seMalemiento horizontal estd en los elementos 

constituyen a lograr una mayor eficiencia de la vía; entre los elementos te 

las rayas canalizadoras que a.  continuación se ilustren. 

. 	• 	• 
Reille

• -
eanalizadoras que end'auzon 'H transito infra da, 

vuelta.-  forrnon • isteias 'Canalizas:tara a-  • y: marean 	latrit 411' 
eseacionaailente -  onemenianee.- para ear vuelto . y dita per. 

'oeeferacidn:' ; 	 • 
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2.- SEÑALAMIENTO VERTICAL.- Este señalamiento esta cons 
tituído por señales pintadas sobre tableros fijos, en pos - 
es o estructuras; con símbolos, leyendas o ambas cosas. -
Tienen la función de advertir al conductor la existencia de 
peligros y naturaleza de éstos, así como dar a conocer de - 
terminadas restricciones n prohibiciones que limiten sus mo 
¡mientas sobre la vía y proporcionar información para faci 
itar su viaje. 

El señalamiento vertical, en cuanto a su función --. 
e Clasifica-en:, 

,- Señales Preventivas 
B.- Señales Restrictivas 
,- Señales Informativas. 

Á.-`SEÑALES PREVENTIVAS.- Tienen por objeto adver -
al usuario del camino la existencia de un peligro poten 
y,la naturaleza del mismo. EL uso de algunas de_estas 

señales corresponde a lms casos siguientes, figura 32. 

1,- Cambios de alineamiento horizontal. 
Intersecciones de caminos o calles. 

▪ Pendientes peligrosas (alineamiento vertical). 
.- Condiciones deficientes en la superficie de ro- 

damiento. 
- Accesos a vías rápidas. 

Posibilidad de encontrar ganado en el camino. 
. -. Cruces a nivel con vías de ferrocarril. 
8,- Reducción o aumento en el némero de carriles. 
- Cambios en el ancho del pavimento. 
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10.- Escuelas y cruce de peatones. 
11.- Proximidad a un semáforo. 
12._ Cualquier otra circunstancia que pueda repte - 

sentar un peligro en la vía. 

Las señales preventivas tienen forma de un cuadrado • 
con unadiagonal en posición vertical; el largo del cuadra-
d6-es dé 60 cm. como mínimo, pudiéndose emplear dimensiones 
mayores como: 75 cm. 90 cm. o 117 cm.; exceptuando las zo - 
nas Urbanas dondese permiten dimensiones menores. 

El cuerpo de la señal se fija en poates, los cuales 
se colOcan.a. Un lado - del camino o sobre la banquetai estos-
soportes deben cumplir requisitos de resistencia, durabili-
dad:y:presentación. 

La ubicación lateral, de las señales preventivas, -
debe estar a una distancia apropiada del borde de la carpe-
ta asfáltica; distancia que será mínimo 1.50 metros y máxi-
mo 2.40 metros. 

La distancia, a lo largo del camino, hasta el lugar 
de peligro a la que deberán colocarse las señales, debe ser 
determinada, de manera que asegure una mayor eficiencia tan 
to de día como de noche, teniendo en cuenta las caracterís-
ticas del camino y de los vehículos que usarán éste. En —
las normas para caminos se aconseja que la distancia no sea 
'inferior a 90 metros ni mayor de 225 metros, salvo que cir-
cunstancias especiales impongan otras distancias. 
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Las señales preventivas con letrero solo deberán —
' usarse en los casos en que se necesite advertir al usuario, 
la presencia de un tramo de camino que presente las siguien 
tes características: Sinuoso, resbaloso, con pendientes pe_ 
ligrosas, zonas de derrumbes, peatones, ganado, maquinaria-
agrícola o grava suelta; indicándose, en el letrero la dis - 
táncia al tramo en que se'presentará el peligro. 

B.- SEÑALES RESTRICTIVAS.- San aquellas que tienen-
por objeto, indicar al usuario tanto en zonas rurales como-
en urbanas alguna fase del Reglamento de Tránsito que debe 
rá cumplirse para lograr regular el tránsito en esas vías,—. 
estas señales generalmente tienden a restringir algún movi-, 
miento del vehículo recordándole al conductor la existencia 
de alguna prohibición o limitación reglamentada, figura 33. 

para  estas señales se usa la forma rectangular con_ 
excepción de las señales de "ALTO" y "CEDA EL PASO" que tie 
nen forma octagonal y triangular respectivamente; deben co-
locarse con la dimensión mayor en posición vertical. En ge 
neral los colores de las señales restrictivas son: fondo --
blanco, filete en color negro, el anillo en rojo y las le - 
tras, números y símbolos en color negro. 

Para la colocación de las señales restrictivas, de-
berá observarse las mismas reglas que rigen las señales pre 
ventivas; únicamente que deben colocarse en el punto mismo-
donde existe la restricción o prohibición. Sin embargo - -
aquellas señales restrictivas que prohiban virar o indiquen 
una dirección obligatoria deberán colocarse a suficiente --
distancia antes del punto considerado. 
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La utilidad de las señales restrictivas es para los 
siguientes casos. 

Las restricciones de velocidad 
Las limitaciones de dimensiones y peso de vehí- 
culos. 
Los movimientos direccionales. 
Las restricciones de estacionamiento. 
El derecho de paso. 

kóontinuación se analizan dos tipos de señalés _ 
MOyusuales, la señal de "ALTO" y "CEDA EL. PASO". 

Para el uso de la señal dé "ALTO": 	debe determinarse "  
primero, las. 	locales del tránsito. ,Normalmente 
débé. qqióCarse en los siguientes casos: • 

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

cho de paso. 

- En'el'entronque' de un camino secundario con uno 
principal 

3- .;En:el cruce a nivel de un camino o calle con --
upa vía de ferrocarril. 

4.- En cualquier intersección urbana en donde la po 
sibilidad de accidentes haga imperativo esta señal. 
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Siempre se debe colocar la Señal, sobre el camino o 
rcallé de menor volúmen de tránsito, y en el lugar preciso -
donde deban detenerse los vehículos. 

En muchos casos aparentemente se justifica la colo-
cación de esta señal; pero puede suceder que solucionemos - 
el problema, colocando la señal de "CEDA EL PASO" con menos 
inconvenientes para los conductores de vehículos, sobre to-
do cuando la distancia de visibilidad es suficiente y no se 
requiere hacer alto. 

La,-señal "CEDA EL PASO", implica que el conductor - 
deténgs. o.éminore la velOcidad dé su vehiCulo, cuando sea - 
necesario ceder el'paso la'porriente de tránsito:que se 
Va:a.,Crtizeir o a incorporar. 

La señal de "CEDA EL PASO" se justifica en los si-
guientes casos: 

1.- En la intersección de un camino principal con - 
otro secundario o con una calle; cuando exista la necesidad 
de señalar que el primero tiene preferencia de paso, pera - 
que habiendo suficiente distancia de visibilidad, no sea ne 
cesarle' 'que los vehículos hagan parada obligatoriav  en todo 
el tiempo. 

.- En la rama de acceso a un camino de alta veloci 
dad 

3.- .- En cualquier cruce donde exista un problema es-
pecial. 



- Esta señal siempre sé colocará sobre la vía de Me - 
volúmen de tránsito. 

D.7.SEÑALES INFORMATIVAS.-.Tienen como finalidad -- 
rdOortionar, alguna. información para guier'S1 usuario a la_ 
argor-desu itinerario; información de tipo tur4ticó, di 
Ccional,, nombre de:calles, poblaciones, parajes importan-
eúgarts de,interés, etc., distancias y algunas recomen 
aciones que:deba observar, ver figura 34. 

Las señales informativas se clasifican en cuatro -- 

- De identificación. Que sirven para identificar 
s caninos según el pdmero que les haya sido asignado. --  
andrán....forma deescudo, pudiendá éste'ser.pintedo -sobra 
neu431ada rectangular o recortado según. lasillieta corres - 
ondianta. 

.- pe destino. Se usarán para indicar al usuario-
1 nombre de las poblaciones que se encuentran sobre la ru-

el número de ésta y la dirección que deberá seguir. Po 
n usarse en repetición, y en este caso se llaman previas 

e decisión y confitrmativas, según su colocación, a saber: 
tes'de la intersección, en el lugar de la decisión y des-
ués de la intersección. 

3,_ De servicios. Son aquellas que identifican lu-
donde se prestan servicios generales, como gasoline -. 

as, puestos de socorro, servicio telefónico, etc.- 



re.,1 NOGALES 105 

SI-23 
TEPEJI 2.* 

SI-17 

1,15.9 faÉPETt# 
SI.25 

SI-39 SI-40 	SF41 

SI-16 

REFORMA+ 
t SAN LUIS POTOSI 

4-DOLORES HIDALGO 

S LUIS DE LA PAZ -› 
SI-15 

TERMINA VERACRUZ 
PRINCIPIA TABASCO 

SI-24 
MONTERREY 
1000000 hcb 

51-42 
(MORELOS 1:1 

SI-22 
TRAMO EN 

RCPARACION 
A 150 
DP-I8 

DP-2I 

DESVIACION 
A 150 m 

51-20 

INSURGENTES 

SI-I4 

DP-22 

CONCEDA CAMBIO 
DE LUCES 

SI-42 

SI.32 	SI-33 SI-30 SI-31 S127. SI-213 SI-29 

. SI-34 SF35 SI-38 SF36 51-37 

SI.26 

TAMPICO  

PANUCO  
SI-16 

*LUIS MOYA 
41..RINCON DE ROMOS 

TEPEZALA ..› 
51-15 
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F14. 34 

SENALES 
	

INFORMATIVAS 



Encuantoa la colocación del señalamiento verti 
car, en intersecciones es conveniente seguir el siguiente- 
Crden.-: 

a.- Una señal Preventiva, advirtiendo al conductor-
que:via a encontrar una intersección. 
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4._ De información general.- Son las que identifi -
:can lugares, ríos, puentes, poblaciones, nombres de ralles, 
sentidos del tránsito, desviaciones, postes de kilometraje-
etc. etc. 

Las señales informativas deben ser de forma rectan-
gular, con su mayor dimensión en posición horizontal, excea 
to los escudos, las señales de servicio y los postes de ki-
lometraje. 

Estas señales en general su terminación es de fondo 
blanco en acabado mate; con filete, leyenda, flechas y neme 
ros en negro. En autopistas y arterias importantes, el fon 
do blanco, de preferencia deberá ser reflejante. Las seña-
les inforMativas elevadas serán de fondo verde mate y file-
e leyenda flechas y números en color blanco reflejante. 
Las señales de servicios, tendrán marco azul y símbolos en-
negro, dentro de un cuadro blanco, excepto la de Primeros _ 
Auxilios, que llevará símbolo rojo. Cuando la señal lleve._ 
la.distancia o flecha en la parte inferior, ésta será blan-
ca sobre-fundo azul, en cuyo caso el cuadro blanco irá des-
plazado hacia la parte superior. 

b.Una señal Informativa previa en caminos impar - 
tantea, indicandO al conductor las diversas rutas por las - 
qUepuede,opter. 
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c.- Una señal Informativa de decisión, en el lugar-
.0óride el usuario optará por la ruta que le convenga.. Debe 
ild:

-  . 
repetirse el mensaje de la informativa previa, cuando és - . 

taexista... 

d.- Una señal Informativa confirmativa después de -
pasada la intersección, para ratificar al usuario la ruta _ 
seleccionada y la distancia por recorrer a la siguiente po-
blación importante. Cuando se considere necesario indicar-
otro destino, se pondrá como primer renglón el nombre de la 
población más próxima y su distancia. 

El.- Finalmente las señales Restrictivas necesarias, 
segón el estudio particular de cada situación. 

En la figura 35 se presenta un ejemplo de señala - 
miento tipo en-una intersección sobre el camino.eardenas 
Villahermosa; algunas de las señales propuestas podrán su - 
frir ajustes, especialmente por razones económicas; pero de 
berán conservarse como esenciales las señales,  Preventivas y 
lás Informativas de decisión. 



F14.55. PROVECTO DE SEÑALAMIENTO TIPO 



136 

CAPITULO IX 

CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES. 

Rebasada la economía de mánuntención, o sea aquella 
en• que los habitantes consumían productos que ellos mismos_ 
producían; se inició una etapa de intercambio cada vez más-
creciente, por lo que los transportes adquirieron una funda 
mental importancia a través del tiempo. 

Las comunicaciones han sido, desde tiempos remotos, 
un, elemento vital en el desarrollo de una región o pais; la 
carencia de ellas impide el movimiento de mercancías y mate 
ries primas del lugar donde se producen a los centros de __ 
consumo y ocasionan el aislamiento de vastas zonas. Es por 
ello que las vías y los medios de comunicación son indispen 
sables para la formación de los Estados y cuando existen co 
mo tales su vida se ve condicionada por la evolución de es 
tos factores. 

Desde el punto de vista económico, este factor ad - 
quiere

› 
 una importancia cada vez mayor, en función del progre 

so general de la humanidadidebido a la gran cantidad de des 
cubrimientos en el campo tecnológico relativas a comunica - 
Ciones y transportes. 

En el caso de zonas con, alto grado de desarrollo —
las obras deberán responder a las exigencias del crecimien-
to tomandp en cuenta el tipo de demanda a servir, teniendo 
básicamente al mejoramiento de un transporte ya estableci - 
do- mediante la reducción en los costos de transporte y/o - 
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reducción del tiempo de recorrido y considerando los ni-
es de seguridad y comodidad para los usuarios. 

..Apado el carácter masivo que. presenta el transporte,. 
a,Vetque,a1 desarrollo económico ed acelera, resulta de_ 
an2,áignificado.económicO la minimización de los costos en 

desplakamientop.m.madiente el mejoramiento del-sistema _ 
transporte; traduciéndose en. una liberación de recursos_ 
scaptibles de-Coadyugar al incremento de la Tasa: de Inver 
OwNacionalen:generel a acelerar el proceso de des4 

La:región de estudio cuenta con buenas posibilida _ 
para el - eatablecimiento de agroindustrieá, que requie - 	,  
como  materia prima losiproduCtOs de la región;. además 

industrias-;que manufacturen productos ya que se está- - • 
dO;10 infreeátructurá necesaria para el desenvolvimien 

y.,deaarr011O„de:eata rama de la ecánomta., 

A.afaMplieCión,del- 	camino estudiado. permitirá, un_rism.. „  
.[9Provechamiento:dclos recursos naturaleá de la zona, 

klintériáificiación del trabajo agropecuario, el desarrollo- - 
á'IÉUegrOindUstriaydea. :-.1industria petrolera principal „ 

jat

ante, cl te,'T,.además aque una ampliación:y desarrollo de la in .   
ria turística en la región del,Sureste de México. , 	. 

Ee..nUY importante que obras de este tipo, primordia 
deáarrollo económico del país, astén.enmarcados _ 

entró de Igenesintegrales,,donde,te planteen soluciones a 
Orto,'99ediano Y:largo Plazo. , 	• 	- 	. 



El estudio y planeación adecuada de este tipo de --
- obras de infraestructura, evitaría o cuando menos minimiza-
ria en lo posible, los problemas derivados del retraso en - 
su ejecución. 
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