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INTRODUCCI ON

El rapido crecimiento de la Cludad de México y la necesidad de
generacién de estructura vial que permita la comunicacién y
transportacién adecuada, as{ como las actividades econémicas y
el mantenimiento del comercio dentro de la Ciudad, ha demandado
al Departamento del Distritoe Federal la asignacién de recursos
hacia la construceién de una nueva infraestructura que permita

el desarrollo adecuado de los movimientos de flujos vehiculares.

Como parte de esta demanda en cuanto al olorgamiento de
comunicacién y mejoramiento de los sistemas de transporte de la
Ciudad, con base a la construccién de vialidades nuevas, en
la ampliacidn de vialidades existentes y en el mejoramiento de
las mismas, se ha planteado la necesidad de la realizacién del
proyecto de continuacidn del Periférico en la parte denominada
Arco Oriente, el cual permitirad dar continuidad a una de las

vialidades mis importantes del Distrito Federal.

Para el defarrollo y ejecucidn del proyeclo, es necesario una
adecuada planeacién del proyecto, ya que de esta forma se podran
obtener los mejores resultados adecuados a las necesidades

actuales del Distrito Federal.



Una planeacién adecuada del proyecto permitird dar las mejores
soluciones en cuanto a la funcionalidad, operatividad,
factibilidad, estética, seguridad, econemia y rapidez de
construceiédn del proyecto. Para lograr esto es necesario

coordinar al grupo de disciplinas que intervienen en el

desarrollo del nismo, para que puedan trabajar
interrelacionadas y de esta forma poder arrojar soluciones
integrales.

Planeacién se puede describir como la adecuada seleccidén de
cbjetivos y politicas necesarias, asi como procedimientos y

programas necesarios para el buen desarrollo de un proyecto.

El objetivo principal de realizar una planeacidn en cualquier
proyecto que se lleve al cabo es el de definir los trabajos
requer i{dos para cada actividad participante, para que éstas sean
perfectamente identificadas, entendidas y desarrolladas, para

poder obtener les mejores y mas eficlentes resultados.

La realizacién de la planeacién del proyecto, también es
indispensable para determinar las actividades a desarrollar,
para determinar quién va a desarrollar dichas actividades,
cuadndo o en qué tLiempo se deben desarrollar, qué productos
finales vamos a obtener de cada actividad y cuales son los
procesos criticos que nos puedan generar errores o retrasos en
el desarrolle del proyecto, Es importante también para

determinar las metas Yy objetdivos del proyecto, los



requerimientos y recursos necesarios, tiempos y costos, procesos
de operacion, peoliticas administrativas e identificacién de
actividades de riesgo para de esta forma elaborar el proyecto

lo mejor posible.

En la planeacién del proyecto se deben establecer los medios de
comunicacién adecuados para cada actividad i{nvolucrada en el
desarrolle del misme, para obtener resultados integrales y

evitar errores en el procesco de construccidn de el proyecto,

En el primer capitulo se mencioma la forma en que esta dividido
el sistema vial del Distrito Federal para podernos ubicar en el
contexto del que se trata el estudio, para después hablar sobre
la historia de la construceidn del periférico y su evolucién con
el paso de los affos. El capftulo termina con un andlisis de la
necesidad de crear la infraestructura wvial suficiente para las

condiciones actuales de la Ciudad.

En el segundo capitulo se comentan la razones por las que no se
realizaron obras viales de Importancia desde finales de la
década de los sesenta y como fue evolucionando la zona donde se
contemplaba la continuacién del periférico. Se hace mencidén a
las condiciones en que se encuentra actualmente la zona del
proyecto y las modificaciones que se tienen que hacer para

continuar la vialidad.



En el tercer capitule se hace mencidén a las disciplinas que
intervienen en el desarrollo de un proyecto vial urbanc como es
el Periférico. Quiero explicar lo mis completo posible los
estudios que cada disciplina realiza y como deben trabajar para

la elaboracién del proyecto ejecutivo.

El cuarto capitule presenta un programa de proyecto para
analizar los tiempos de ejecucidn del mismo, también se
presentan ejemplos de algunos planos y estudios que se realizan
tante en tramos come en en los puentes. Se presentan ademis

algunos plancs ejecutivos.

En el capitule 5 se analizan los costos de la obra incluyendo
los tramos y puentes, esto es con el fin de darnos cuenta de la
Anversién tan grande que tiene que hacer el gobierno para paderf
darnos una infraestructura vial acorde con las necesidades y el
crecimiento de nuestra Cliudad., asi como ejemplos del pregrama de

obra y erogaciones.

Este trabajo trata de dar una visién clara de la necesidad de
realizar una planeacién de proyectos ya que de esta dependera en

gran parte el éxito del proyecto en funcicnamiento.



CAPITULO 1

'CARACTERISTICAS GENERALES DEL PROYECTO



CAPITULO 1

Caracteri{sticas Generales de! Proyecto

1.1 INTRODUCCION

El sistema vial del Distrito Federal estd jerarquizado de ia

siguiente manera:

a) Viaz Primarias.
~ Vias de acceso controlado

- Viaz principales

b> Viae aecundarias.
- Calles colectoras
~ Calles locales
- Qalles peatonales

- Ciclopistas

Las vias primarias rorman la base principal por la que se

d 1 "

o los volu mas importantes de trdnsito urbano.

Esta vias representan un pequefio porcentaje del kilometraje
total de la vialidad urbana; peroc representan un porcentaje

importante de los volumenes de trénsito entre los puntos mas



importantes de la zona metropolitana, as{ como las conexiones
con carreteras, terminales aéreas, ferroviarias, de autobuses,
etc. En total, en la zona metropolitana del Distrito Federal, se
operaban en 1987 1,359 km. de vias primarias.

De las vias primarias se destacan las vias de acceso coentrolade
por sus especificaciones geométricas, ya que son vias de
carriles muiltiples, con pasos a desnivel en todos sus cruces y
control de acceso a los carriles centrales medlante entradas vy
salldas espaciadas. Estas permiten mayores velocidades y
movimiento continuc del flujo vehicular; ademds son las arterias
que alojan los volumenes mayores de trdnsito de la ciudad, Las
vias de acceso‘ controlado constituyen un disefio de vias radiales
v anillos concéntricos que aun falta por complementar, en
algunaz vias, para tener el kilometraje proyectado desde su
construccién, como por ejemplo el Anillo Periférica, el Cicuito
Interior, la Radial San Joaquin y el Viaducto Miguel Aleman.

Para el afic 2000 ge deberdn tener construidos y en operacién un
total de 223 km de vias de acceso controlado, segin ‘el D.D.F.
Para 1984 ya se tenian en operacién 110 km fo que representa
aproximadamente el 80 X de lo que se tiene planeado para el
inicio del siglo XXI.

Las vias principales son aquellas que dan servicio entre sectores
a lo largo de la ciudad, en el caso del Distrito Federal tenemos
come ejemplo a log ejes viales, que son arterias o corredores
urbanos, can cruces a nivel, generalmente, de un sélo sentido de
circulacién y con carriles exclusivos para transportes piblices

de pasajeros, asf como la Av. Insurgentes, Reforma y la Calzada



de Tialpan. Estas vias cuentan desde cuatro a ocho carriles de
circutacién,
. Las vias secundarias, que son de menor {importancia para la
vl;:udad de la Ciludad de Méxdico, generalmente tlenen un sdlo
sentido de circulacién; sirven como  acceso a comerclos,
domicilios y cerradas locales. Estas vias suman 8,000 km de
longitud aproximadament.e.
Las calles colectoras son las que cuentan con caracteristicas
geométricas mas pobres que las anteriores, éstas permiten la
comunicacién entre arterias principales y locales.
Las calles locales tienen la cualidad de servir en dreas
privadag, y poseen acceso directo a lam propiedades.
TABLA 1
VIALIDAD EN EL DISTRITO FEDERAL

¢ Km.> LINEALES

1987
Vias Primarias 1,359.0
- Circ. Continua 110
- Ejes Viales 209
~ Av. Principales 960
Vias de transito intenso 549
Vias colectoras 410
Vias Secundarias 8,000.0
TOTAL 9,359.0

FUENTE: DXR. ORAL. DE ESTUDIOS Y PROYECGTOS COY, DDF



Actualmente se cuenta en operacién un poco mas del 50% del total
de la longitud de las vias primarias poyectadas, situacién que
origina saturacién de vehfculos en algunas vias, provocando

transito lento y deterioro del ambiente por ruido, humos y gases.

1.2 ANTECEDENTES

Para 1 . a la d d. de mayores volimenes de trdnsito,

de movimiento continuo y de mejores velocidades, en los afios 50
se iniclé la construccién de vias de acceso controlado en el
Diatrito Federal.

Al inagurarse en 1952 ol primer tramo del Viaducto Miguel
Alemdn, el mismo alo en que fues inagurada la primera
autopista de México a Cuernavaca, =se Inicié la etapa de
modernizacién vial de la Capital de nuestro pais.

Ademsas del viaducta Miguel Alemsn, se puse en operacién ia
Calzada de Tlalpan, antes de ponerse en marchs los trabajos de
construccién del Anillo Periférico.

El Anillo Periférico, que desde un principioc fue proyectado para
raodear la ciudad, ya desde el sexenio del Sr. Presidente Adolfo
Rulz Cortines empezaba a llevarse a cabo el proyecto de
construccién de una vialidad que rodeara el Distrito Federal, sin
que empezara la construccién de la vialldad. Para el siguiente
sexenio, el del Sr. Presidente Adolfo Lépez Mateos se empezd a

construir el Anillo Periférico, mencionando en su informe de



goblerno del 10. de Septiembre de 1960, en el capitulo de Obras
Viales 1o sigulente:

*  Actuslmente se construye el Anillo Periférico, que lgard las
carreteras de Querétaro, Toluca y Cuernavaca en forma directa, y

las de Puebla y Veracruz al través del Viaducto Miguel Alemén .

Al affio sigulente, en su informe del 106. de septiembre de 1961
solamente menciono que se encontraba en construccién el segundo
tramo del Anillo Periférico, entre Barranca del Muerto y San
Jerdnimo con una longitud de cuatro y medio kilémetros.

El Anillo Periférico se pusoc en operacién en 1962, su desarrollo

¥ puesta en operecién se encuentra en la siguiente tabla:

TABLA II
TRAMO ARO LONGITUD
CKmd
Rio tlanepantis -
Toreo 1962 1085
Toreo - Conscripto 1962 1.0
Conscripto ~ B. del
Muerto. 1962 101
B. del Muerto - Sn,
Jerénimo. 1962 4.2
Sn. Jerénimo -~ Via.
Tlalpan. 1967 10.6
Via. Tlalpan -
Cuemanco. 1968 59



Para el afio de 1968 se tenian ya en operacién 43 Km, de los cerca
de 90 Km. que se tenfan proyectado construir, faltande por
construilr tres tramos de 44.2 Km. en total, los tramos faltantes

son los sigulentes:

TRAMO LONGITUD
CKmd
Cuemanco - i
Chimalhuacan 159

Chimalhucan ~

Taximetros 45
Taximetros -
Aut. Querétaro 23.9

Para 1966 =se tenia en operacidn y en construccién lo que

t, usl e ter es decir, en poco més de veinte afos no se
ha podido construlr el complemento - del Periférico debida al
problema econdémico por el que hemos pasado en estas dos tUltimas
décadas. Pero la demanda de automovilstas ha crecido en forma

degmedidaen loa ultimos aflos, ya que para 1970 tenfamos 717,667

hicul

incit d automdéviles, aut.obusesg, camiones y
motocicletan, en la zona Metropolitana; y para 1989 eran cerca
de dos millones de vehiculos, correspondiendo de eata cifra el
80% a automdviles particulares, los cuales satisfacen cerca de

tres millones de viajes - persona - dia. El uso indigcriminado

1



del vehfculo y la preferencia de los propietarios de los
automdvules como medio de transporte, han ocacionado la
saturacidn de las vias de circulacién, no sdlo sobre vias de
acceso controlado como el Anillo Periférico o el Circulto
Interior, sino también en las vias principales, como los e jes
viales, y en calles colectoras y locales.

Ultimamente se han desarrollado algunas obras a lo largo del
Anillo Perirérico, pero estas han sido simplemente para el
me joramiento vial, como el caso de el distribuidor vial en
Perifdrico - Picacho - Santa Teresa, o la obras de alcantarillado
pluvial en el Toreo de Cuatro Caminos, asi como el mantenimiento
de ia superficie de rodamiento, efect.uando trabajos de
repavimentacién y nivelacién . Durante lo afios de 1977 y 1980 se
llevé a cabo la continuacién de las laterales entre Av. Reforma y
Barranca del Muertc, sin que se contemplara la posibilidad de
realizar la continuacidn de la  vialidad para completar el
proyecto.

El crecimiento desmedidoc de la poblacién, asi come el uso
ineficiente del automévil y la falta de transporte urbano
acorde con las necegidades de la ciudad, ha demandado la solucién
urgente del problema vial que impera en el Distrito Federal y su
area Metropolitana,

Existen, ademds grandes asentamientos irregulares de poblacién en
todag las periferias de la ciludad, principalmente en el area
oriente de la ciudad, provocéndose un aumento considerable de
vehiculos de transporte urbano y fordneo que deterioran la

capacidad vial exdstente.



El Anillo Periférico, en todos sus tramos, es actualmente
insuficiente para dar servicio a la gran cantidad de vehiculos
que diariamente circulan por esta vialidad, su capaclidad esta
totalmente sobrepasada; esto se debe, en gran parte, porque es la
unica via de acceso controlado que comunica algunas de las
carreteras mas importantes del pais con el centro de la ciudad y
cn la mayor parte de las avenidas principales.

Por el norte, el periférico estd comunicade directamente con la
autopista Méxdco - Querétaro, donde no existe ninguna via rapida
para comunicar este punto con el oriente de la cludad, lo que
provoca que el flujo vehicular que se dirija al oriente de la
ciudad tenga Lla necesidad de circular hacla el centro para
poder dirijirse hacia su destino.

Por el sur se ecuentra la c t México - Cuernavaca donde se

origina el misme problema que én norte, pero esta 2zona se
encuentra mejor comunicada con el oriente, pues existen algunas
viag principales como la Calzada de Tlalpan que facilitan la
vialidad en esa area de la ciudad.

En el lado oriente de la cludad estd la carretera Méxdco - Puebla
en donde la comunicacidén con el norte y el sur de la cludad
presenta el mismo problema por la ralta de vias que faciliten el
acceso directo con esas zonas de la ciudad,

La mayor parte de los tramos que componen el Periférico presentan
problemas de servicio a la demanda vehicular, siendo los tramos
con mayores problemas vehiculares los comprendidos entre Cuatro
Caminos y Av. Conscripto, ya que =seguin datos del D.DF. en 1989,

circulaban cerca de 90,000 vehiculos diariamente; entre Paseo de
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la Reforma y Av. de las Palmas habia una circulacién diaria de
95,000 vehiculos; entre San Jerénime y Av. Toluca eran 70,000
vehiculos diariamente y el tramo entre GCalzada de Tlalpan vy
Viaducto Tlalpan habfa wuna circulacion de 65,000 vehicules
diarios. Entre Cuatro Caminos y el Viaducto Tialpan circulaban un
promedio de 8,000 vehiculos por hora de méxima demanda.

Actualmente las laterales del Periférico ya no funcionan como
vias continuas, la iayor parte de las Intersecciones ‘en las
laterales estdn solucionadas a nivel medlante semaforizacidn,
razén por la cual esta via es lenta e ineficlente; también
influye el hecho de que se supone que es una via de acceso
controlade en la cual la exigtencia de autocbuses urbanos y
suburbanos en la via provoca la lentitud de la misma.

Todos los datos anteriores, en los que se puede concluir que la
capacidad actual del anilic periférico eg completamente
inauficiente para dar un sevicio acorde con las necesidades de la
Ciudad mas grande del mundo, ésta {(neficiencia crea la necesidad
de darle continuidad a la obras viales que a tltimas fechas se
han emprendido en toda la ciudad, pero una de las obras que més

importancia tiene es la continuacién del Anillo Pepiférico.

1.3 CONTINUACION DEL ANILLO PERIFERICO

Todas la razones mencionad. di d la necesidad de crear un

nuevo pryoyecto de continuacién del Anillo Periférico que cubra



las d d Yy 1dad actuales y futuras de una clvilizacién
en crecimlento como la existente en nuestra Ciudad.

En una primera etapa el proyecto se desarrollara solamente
desde Cuemanco hasta la Calzada Ignacio Zaragoza, pero esperamos
que el complements de la via, como estaba proyectado hace
velnte afios, se lleve a cabo por el blen de toada la poblacién
que habitamos en esta ciudad.

Para llevar a cabo adecuadamente una obra de tanta imporatancia
para todos nosotros, es necesario ' degarrollar un excelente
proyecto pues de éste depende el déxito de la obra, asi como la
que obra se leve al cabo en un tiempe razonable, lo mas

econémico posible y sobre todo do la molestia

posible a log habitantes que se vean afectados durante Ia
construccién de la via.
La zona del proyecto crea un problema muy dificil de solucionar,

pues xist t tent h irregulares que complican la

elaboracién de el proyecto., Esta es la razén por lo que es
importante realizar estudios previos antes de proceder a la

reali 3| de lquier anteproyecto; es importante realizar un

recorrido por el trazo de la via, y de esta forma poder ubicar
los lugares donde se pueden encontrar dificultades para el
desarrollo del proyecto ejecutivo. El trazo de la continuacién
del periférico estd realizado desde hace ya mucho tiempo,
realizdndose también la exproplacién de los terrenos nhecesarios
para el disefic de la ruta, pero actualmente gran parte de los
terrencg exproplados estdn invadidos desde hace més de diez aflos

sityacién que complica ain m#és el desarrollo del proyecto, pues



muchas personas tienen sus terrenos legalizados por lo que se
deben realizar afectaciones de terrenoc para poder dar la
continuidad indispensable a la via en proyecto.

La continuacién del Anillo Perifédrico en su primera etaps va a

contar con los siguientes tramos:

TRAMO . LONGITUD
Km.
Canal Nacional - Canal de Ghalco 2.08
Canal de Chalco - Calz. Mex. Tulyehualco 2.10
Calz. Mex. Tulyehualco - Bilbao 147
Bilbao -~ Calz. Ermita Iztapalapa 2.30
Calz. Ermita IZtapalapa - Luis Méndez 2.10
Luis Méndez - Marcelino Buendia 1.43
Marceline Buendia - Ejes 3 y 4 Sur 0.75
Ejes 3 y 4 Sur - Calz. Ignacio Zaragoza 1.87
TOTAL 13,80 Km,

Completando una longitud total de 1380 Km, en la primera etapa
de continuacién del FPeriférico desde el Canal Nacional, en
CGuemanco, hagta la Calzada Ignacio Zaragoza.

En cada tramo, que cruza con el periférico, se levard a cabo el
desarrollo y solucién del nodo que =se forma en cada interseccidn

con la viatidad principal.



Para dar la mejor solucién a los nodos, se toma en cuenta el
volumen de transito que circula por la diferentes arterias que
cruzan a lo que serd la vialidad principal; analizando los aforos
realizados en la =zona, se tiene que los cruces con la QCalzada
Méxice Tulyehualco, y con la Calzada Ermita Iztapalapsa, presentan
el mayor volimen de vehiculog que cruza la zona de proyecto, de
tal manera que ea aqui donde se debe tener atencién especial en
la solucién del nodo, para evitar problemas a futuro y que en
realidad el disefio de la vialldad ofresca el mejor servicio
posible a toda la cominidad.

La mayor parte de la zona del proyectc se encuientra rodeada de
cages habitacién y comercios,algunos de los cuales se encuentran
eatablecidos irregularmente, sin ningdn tipo ' ‘de “desarrollo
urbano. Esta situacién complica aun mas el desarrollo del
proyecta porque es necesario consultar con la autoridades del
Dist.rit.o Federal si estdn dispuestos a pagar por las afectaciones
que ge lleven a cabo en el desarrollo del proyectoe. Estas
afectaciones en ocaciones gon muy necesarias para poder dar el
servicio adecuado de una vialidad de tanta importancia en el D.F.
Para poder dar una solucién adecuada a cualquier problema en el

desarrollc de cualquier proyecto en la ingenieria necesario

realizar una planeacién adecuada y acorde con la necesidades de
la poblacién, para de esta térma realizar uproyect.os le mejor
posible y evitar situaciones » que compliquen la construccidn, o
bien, no funcionen adecuadamente- una vez pueato en operacién
cualquier proyecto que se lleve a cabo.

Las condiciones de nuestro pafs demanda la creacidén de un sin



numero de proyectos de infraestructura, los cuales deben ser lo
me jor planeados para que no suceda, como en algunas ocaciones en
el pasado, se reallzan proyectos sin pensar y después de un
tiempo éstos son insuficientes ] bien inservibles,
desperdicidndose los recursos de la nacién, provocando problemas
por la falta de soluciones adecuadas a la demanda de

infraestructura, no sdélo de la Ciudad de Méxudco, sino de todo el
pais.
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CAPITULO NI

ESQUEMA GENERAL DE LA SOLUCION MAS ADECUADA



CAPITULO 1I

2.1 INTRODUCCION

En wuna ciudad como la nuestra, es necesarioc proyectar una
vialidad como un proceso integral, que pueda mejorar © que esté
acorde con el contexto urbano que existe en la zona del
proyecto. Para el disefio de cualgqluexr proyecto en ingenieria es
necesario establecer los objetivos que se gquleren alcanzar con

el proyecto y la construccién ; €stos estdn dados por las

T 1idad individual y colectivas que loes miembros de la

socliedad < gobierno y poblacién ) plantean, necesidades que

deb d: cl te definid deade el comienzo de la
elaboraién del proyecto y acordadoa por todos aquellos que van a
participar en el desarrolio del mismo, esto es muy importante
para evitar problemas en la construccién y funcionalidad de la

obra que se quiere emprender.

Fara lograr la solucién més adecuada de un proyecto vial, ya sea

b

o tero, es io conocer detalladamente la zona

del proyecto, los usos de 8guelo, las caracteristicas generales de

las actividad que se rali y en la zona y el tipo de urbaniamo

que exiaste en el lugar.
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2.2 DESARROLLO DE LA INFRESTRUCTURA VIAL EN EL DISTRITO FEDERAL

La continuacién del anillo Perirérico, como se ha mencionado,
consta en su primera etapa desde Cuemanco, en el Canal Nacional,
hasta la interseccién con la Calzada Ignacio Zaragoza, y en una
segunda etapa desde Lla Calzada Ignacioc Zaragoza hasta la
interseceién con el Anillo Perifirico a la altura de Santa Mdénica
en el municipic de Atizapdn en el Estado de México.

Desde sus iniclos el anillo Periférico fue proyectado como tal,
come un anillo que radeara a toda la ciudad, para dar fluldez al
trénsito desde cualquier punto de la ciudad, sunque actualmente
el Periférico estd Iintegrado a la ciudad, debido al crecimiento
que ésta ha tenido, como se observa en la fig. 2.1.

Como se menciond en el capitulo anterior, el desarrollo del
Periférico y au construccién fue muy lenta e incompleta, ya que
démte @dlo se desarrocllo desde ¢1 Estado de México al norceste de
la ciudad hasta Cuemanco en el sur, con una longitudde 43
Km.,faltando por construir cerca de 50 Km. para completar el
proyacto original.

Degde 1968, afto en que 8&e construye la dltima etapa del
Periférico entre el Viaducto Tlal y G se tenia la

intencién de completar la conatruccién del camino,

desarrollind principal te al oriente de la cliudad

La continuacién de la construccién de! Periférico no se pudo
llevar al cabo debido principalmente a la falta de recursos
econémicos destinados a obras viales, ademds la creciente demanda

de un transporte colectivo masivo en esa dpoca, dio como
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FIG. 2.1 PROYECTO ORIGINAL DEL PERIFERICO

" smmmmm PROYECTO[ ORIGINAL - J
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resultado el desarrollo y contruccidén del metro, el cual absorvié
la mayor parte de los recursos destinadosd a la vialidad vy
transporte del Distrito Federal.

A finales del sexenio del Lic. Diaz Ordaz la situacién econdmica
del pafs empezd a decaer y la deuda externa a crecer para
complcar e impedir el desarz-oud v construccién de la
infraestrucurs vial del Distrito Federal; parte de esta
infraestructura era la continuacién del Periférico.

Desde entonces los terrenos destinados a la ‘construccién de la
vialidad, fueron exproplados por el gobiernoc del Distrito Federal
Utbrando una seccidn de 9u8m. para dar cabida a tres carriles
centrales, tres carriles laterales y camellones. Con el paso de
los afios la situacién econdémica fue empeorando gradualmente y
los recursos ecémicos tan limitados no era invertidos en obras
viales para la cludad.

Durente los afios getenta el crecimiento desmedido de la
poblacidén, la migracién masiva de la poblacién del interior de la
Reptblica hacia la capital y el crecimlento desordenado de la
ciudad, entre otras cosas, fueron provocando que poco a poco los
terrenocs exproplados para la continuacién del Periférico, en la
zona oriente de la ciudad, fueran invadidos en forma irregular.

Con el paso del tiempo la situacién econdmica se fue empeorando,
la deuda externa crecia rdpidamente, la  inflacién no era
controlable, la deuda Interna =se multiplicaba, el valor de
nuestra moneda era cada dia menor y la productividad y capacidad
de inverslén en obras de Infraestructura se disminuia por la

falta de capital y la incertidumbre de iInversién en un pafs
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totalmente desmoronado econémicamente.

Entre los afios setenta y ochenta la poblacién de la Ciludad de
México y el Area Metropolitana crecié aproximadamente en un 40%,
lo que representa un acelerado proceso de urbanizacién que
implicaba la a!.’enclén y solucién de las demandas de servicios que
la misma poblacién exijla, uan de las cuales era la solucién de
los problemas viales de la ciudad.

Debido a la expansién de la mancha urbana de la ciudad, que ha
provocade en gran medida la invacién irregular de terrenos asi
como extender lasg redes de servicios en forma desordenada, antes
de haber utilizado adecuadamente la capacidad de Llas que
estaban en operacidn, se elaboré el Plan Director de Desarrollo
Urbano del Distrito Federal hace aproximadamente diez aHos, en el

cual [- 13 mane jaban ab jetivos para > ol imient

degordenado de la cludad; en donde se contemplaba el desarrollo
del siatema colective Metro que pera fines de egte =siglo deberia
de tener una red de 400 Km. con posibilidad de transporter a mas
de velnte millones de usuarios diarios. En el plan se consideraba

también que el metro no podia resolver la totallded de los

probl de porte y vialidad del Distrito Federal y su drea
Metropolitana, por lo que era necesario contar con una adecuada y
suficiente infraestructura viald(fig 2.2>.

La mayor parte de los las planes que estaban contenidos en el

Plan de R d 16n  Urb no ae L1 incipal t

LIB

debido a los problemas ecénomicos por los que pasamos a
principlos de la década de log ochenta. En lo que respecta a

infraestructura vial sélo se desarrollaron y adecuaron los
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FIG. 2.2 PLAN MAESTRO DE METRO
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llamados ejes viales, sth que se llevars al cabo la continuacién
del Perirérico. Se puede constatar que la mayor parte de los
programas contemplados e¢n el Plan Rector de Vialldad y Transporte
del Distrito Federal no se cumplleron satisfactoriamente, aunque
han contribuldo de alguna manera a resolver una parte de los
problemas viales de la cludad. El periférico se mantiene en la
misma forma desde 1968 como se aprecila en la fig. 2.3.

Durante el sexenlo del Lic. Miguei de la Madrid Hurtade los
problemas ecénomicos continuaron creciendo, provocando un gran
estancamiento en el desarrollo y construccién de obras de
infrestructura, no sdle en la ciudad de México, =ino en todo el
pais.

Para fines de la década de los ochenta, ya en el sexenio del Lic,
Carlos Sallnas de Gortari, el Departamento del Distrito Federal
cuenta con mayor apoye econdmice para la construccion de obras de
infraestructura, por lo tanto retoma la idea de continuar con la
construccién y opersacién del Periférico en el oriente de la
cludad,

En esta édpoca de cambios para la economia mexicana, asi como el
saneamiento paulatino de las finanzas publicas, se han destinado
mayores recursos para el mejoramiento vial de la Ciudad, ya que
se han construido ultimamente algunas obras importantes como los
puentes de Municiplo Libre y Emillano Zapata, el mejoramiento
vial de ia Calzada Ignacio Zaragoza, asi como la sallda a Pachuca
en Indios Verdes.

Después de més de veinte afios en los que el proyecto de

el Periférico se desarrolld, se ha estudiado la posibilidad de
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DISTRITO FEDERAL.
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retomarioc para darle continuidad a la vialldad mas importante de

la ctudad.

2.3 CONDICIONES ACTUALES PARA EL DESARROLLO DEL PROYECTO

Al anallzar el proyecto original en las condiclones actuales en
las que se encuentra la zona oriente de la Cludad, que comprende
parte de la Delegacién Xochimilco y de la Delegacién Iztapalapa,
se pude verificar que la mayor parte de los tramos exproplados
con una seccién de 98 m. existen invasliones irregulares, tanto de
comercios como de casas habitacién en su gran mayoria. En algunas
zonas la invasién es total, provocando con esto que la
realizacién del proyecto como se disefid se dificulte y se tengan
que buscar alternativas.

En la actualidad los recursos destinados al mejoramiento vial de
la Ciludad no estidn tan restringldos como lo estaban en afios
anteriores, pero siguen siendo muy limitados, por lo tanto, los
proyectos y obras que se realicen deben de ser lo més ecémico y
funcional posible.

Aunado a los problemas ecénomicos por los que seguimos pasando,
la situacién politica y socilal que prevalece en toda la Republica
y principalmente en la Capital, es muy dificil considerar ia
posibilidad de realizar la exproplacién de tantos terrenos en
donde habitan un gran mimerc de familias que se han establecido

en las zonas del proyecto.
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considerando, ademds , que en la Cludad de Méxlco existe
actualmente un ¢gran problema de espacio para el establecimiento
de habjtaciones y lugares en donde poder vivir, las autoridades
del  Departamento del Distrito Federal =i realizaran ias
afectaciones de la zona, tendrian que reubicar a todas lag
personas que habitan en la zona del proyecto, 1o que representa
uns dificultad muy grande, pues ademdés de que tienen que pagar
una remuneracién por la exproplacién de los terrenos invadidos,
también seria necesario proveer a las famillas de un lugar en
donde habitar, situacién que limitarfa aun mas los recursos.

Ademdés de loa problemas econémicos y soclales que se han
mencionado y que afectan en gran medida, para llevar a cabo un
proyecto acorde con la ciudad, también existen problemas de tipo
politico. En los dltimos alos la situacidn politica en toda la
Republica, as{ como en lam Capital, ha tenido desarrollo y un
impulso muy fuerte. Existen corrientes politicas de oposicién al
goblernc muy fuertes que pretenden proteger a la sociedad y que
presionan al gobierno del Distrito Faderal para evitar la
destitucidn de log terrenos invadidos por tantas familias por
toda la ciudad, que ademds Lllevan instalados en ellos més de

dlez afios, dificultando aun mds la exproplacién de terrenos

n dtd, 'y

irreg

3 principal te en la Delegacién

Izt.apalapa de esta ciudad.
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2.4 ALTERNATIVAS DE SOLUCION

Todas estas razones econdmicas, sociales y politicas, dificultan
en gzran parte la continuacion del Anillo Periférico con bawe en
el proyecto original, aunque en la mayor parte del proyecto de
vialidad propuesto por el proyecto original si se ha respetado la
seccion de 98 m., se deben buscar alternativas ya que en algunos
tramos es muy necesario modificar el proyecto original para darle
mejor solucién a la ruta, Se tiene dque buscar scoluciones
adecuadas para realizar el menor numero de afectaciones, pero
también dar la  mejor solucién  al probiema vial, que es
principalmente el problema que se quiere solucionar, razon por la
cual las afectaciones son necesarias en algunos casos para darle
continuidad al caminoe y evitar problemas de transito una vez que
ent.re en operacidn.

En la ruta, existen intersecciones © nodos c¢on algunas avenidas
impertantes como puede ser la Calzada Ermita Iztapalapa, en donde
para poder darle una mejor solucién  vial, os necesario
proyectar un puente con todos sus elementos, como gasas de
entrada y de salida a la vialidad principal, razén por la cual
las afectaciones son muy necesarias para el mejor funcionamiento
del puente, Bajo todas estas condiciones, las afectaciones no se
pueden evitar por completo, ya que de esta forma se puede dar la
me jor solucién al proyecto.

Como es {imposible realizar todas las afectaciones, es necesario

buscar alternativas al proyecto original; estas modificaciones se
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llevan a cabo mediante un orden de ejecucién.

En primera instancia se debe realizar un reconocimiento en campo
para encontraren e! lugar diferentes alternativas de solucién y
de esta forma poder realizar un trazo preliminar con el apoyo de
fotograrias adreas de la zona,

En el trazo preliminar se deben de buscar las alternativas de
modificacién de la ruta, pues éstas deben ser autorizadas por el
gobierno del Distrito Federal por medio de la Direccién de Obras
Publicas.

Las modifricaciones al proyecto original ae presentan
principalmente en el tramo comprendido entre la Calle de Bilbao y
la Calzada Ermita Iztapalapa, ya que es en esta zona en donde
existen las mayarea Invaciones y resulta imposible afectar y
perjudicar a tantas personas uge habitan en la zona.

Es necesaric menclonar que las condiciones de la ciudad cuando
fue realizado el proyecto original son total diferentes a las
condiciones actuales. Entre otras cosas, el crecimiento en el
nimeroc de vehiculos, tanto particulares como de servicio de
transporte, que circutan por la ciudad, demanda que se realice un
proyecto acorde con las condiclones actuales y futuras, pues de
esta forma el proyecto pueda cumplir con las necesidades y
objetivos que han sido planteados por la sociedad.

Analizando la gituacién actual de la zona por donde se pretende

proyectar la vialidad, se debe considerar que en parte de los

t la infraest tura vial existente se puede

b a diendo

P » p de las condicioneg en que se encuentre,

aunque en la gran mayoria de los tramos en necesaria la
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construccidn dé obra nueva.

Las modificaciones al proyecto original ccontemplan la adecuacién
del proyecto a las condiclones actuales a la zona del proyecto.
El proyecto original contempla una seccidn de 98 m. en la cual se
inclufan sels carriles, tres laterales y tres carriles centrales,
cada uno de los cuales con un ancho de 12 m; un camellén
central entre los carriles centrales de 20 m., que podria servir
para alojar al metro o algun sistema de transpote colectivo;
camellén entre carriles centrales y laterales de 10 m; vy
banquetas en ambos lados de la seccién de 550 m.

Analizando la situacién actual de la ruta y las condiciones
urbanas que imperan en la zona, se conhcluye que es hecesario
modificar las seccionez de construccién, en algunos tramos, para
eviter un gran mimero de afectaciones. En los diferentes tramos
de la »ruta, se tienen que considerar las circunstancias que
existen en cada uno, para de esta forma poder digefiar
adecuadamente las gecciones de acuerdo a las condiciones actuales
de cada tramo.

En algunos tramos la seccidn de 98 m. se pude respetar, pero
existen algunos otros tramos en los que es imposible. Exiaten

algunas 2zonas en lag que los t 3! de uén se deb de

reducir hasta 1 m, en algunas otras 2zonas, en las que lag
invaciones son exageradas, al buscar alternativas se llega a una
seccién de 30 m. en la que los carriles laterales se deben
diseiar a nivel y los carriles centrales a desnivel con el disefio
de la vialidad como un puente.

La complejidad del disefic de una vialidad urbana, como es esta,
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en la cual ya todo esta establecido excepto la vialldad, amerita
que se lleve al cabo un andlisis profundo para el desarrollo del
proyecto, debido a que es Importante causar las menores molestias
posibles a la poblacién, cuando se lleve al cabo la construccidén
del proyecto,

Debido a todas estas complicaciones que se mencionan y que se
prezentan de alguna manera u otra a lo largo de toda la ruta, lag
gecciones de conatruccién .tienen que ser variadas como se
observa en la tabla 21 asi como en el plano 2.4.

El desarrollo del proyecto, asi como la construccién del mismo,
se realizaréda en dos etapas,de las cuales la primera comprendera
el estudioc y construccién de las laterales asf como la solucién
de las intersecciones o nodos a nivel mediante semAdforos. En la
segunda etapa se desarrollardn los carriles centrales y los
nodos con paso a desnivel.

El desarrollo del proyecto por etapas, se debe principalmente a
que ek goblerno del Distrito Federal le urge continuar el
periférico pues ya se empieza a elsborar la idea de desarrollo
del Arco Norte, lo que complementaria todo el proyecto. Por otro
lado los recursos ecdnomicos limitan el desarrollo completo de ia
vialidad, ya que en una la segunda etapa se contempla la
constyruccién de log pasos a desnivel loa cuales significan un
gasto muy fuerte y es nhecesario reasalizar otras obras por toda Ia
cludad.

Para que un proyecto vial urbano, se realice adecuadamente es muy
necegaric analizar todos los factores que pueden influir en el

desarrollo del mismo, ademds de buscar las mejfores y mis
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TABLA 2.1

SECCIONES DE GONSTRUCCION

TRAMO SECCION

+ CANAL NACIONAL -
CANAL: DE CHALCO $8.00 m

+ GANAL DE CHALCO -
TULYEHUALCO $8.00 m

+ TULYEHUALCO -

BILBAO 50.00 m

+ BIBAO -

ERMITA 5000 m
3000 m

+ ERMITA -

LUIS MENDEZ 80.00 m

+ LUIS MENDEZ -

M. BUENDIA 98.00 m
+ M, BUENDIA -
EJES 3 Y 4 SUR 98.00 m

+ EJES 3 Y 4 SUR -

CALZ I. ZARAGOZA 30.00 m

34

LONGITUD

208

2410

147

0.20
210

210

143

0.75

187

km,

km.

km.,



econdmicas alternativas para poder dar la mejor solucién y que el
proyecto realmente cumpla con los objetivos para log que =se

desarrolla que pueden ser, principal te su culmi i6n con la

construccién y dar el mayor beneficio a la sociedad.
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CAPITULO Il

PLANEACION ¥ ORGANIZACION PARA LA EJECUCION DEL PROYECTO
EJECUTIVO
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CAPITULO TII

Elé;ﬁ'acldg Y Orzanizacidn para la Efecucidn

del Provecto Ejecutivo

34 PLANTEAMIENTOS GENERALES PARA LA ELABORACION DEL PROYECTO,

En el disefio de toda via de comunicacién, son muchas las
dimciplinas profesionales que se ven implicadas en el desarrollo
y ejecucién del proyecto. Cada una de Ilas disciplinas que se
ven involucradas tlenen muy determinados sus objetives, los
cuales deben conjugarse en un objetivo general.

El ¢grado de especializacidn de cada disciplina es tal, que en
algunos casos se pueden encontrar dificultades para participar
plenamente en objetives y problemas de otras disciplinas. Esta
forma de trabajar, que ex la més comin en nuestro medio, ha
provocado grandes dificultades en el degarrollo y ejecucion de
los proyectos, poniéndose de manifiest.oc la necesidad de que
todas aqueliag disciplinas que esgtén (i 1 & en el pr

del disefio estén perfectamente concientes, en todaxs y cada una
de las fases de proyecto, de los productoms acabadogs en su
totalidad as{ como de las necesidades y objetivos generales del
proyecto.
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La concepcién de una via como un desarrollo integral, implica
que en la ejecucién del proyecto los miembros de las diferentes
disciplinas participantes adquieran un conocimiento suficliente

del resto de las disciplinas implicadas en la elaboracion del

\| , ademds dstas deb trabajar en coordinacién para de esta
manera evitar errores y realizar el proyecto satigsfactoriamente.
En la actualidad, es necesario también analizar el impacto
ecolégico que va a tener la via, pues el mejoramiento de 19
calldad del aire y de la contaminacién en general, es ahora

prioridad en nuestra Cludad.

3.2 DISCIPLINAS PARTICIPANTES EN EL DESARROLLO DEL PROYECTO

Las disciplinas que participan en la elaboracién de un proyecto
vial son las wsigufentes: Topografia y Proyecto Geométrico,
Mecdnica de Suelon, Vialidades, Estructuras, Ingtalaciones
Hidraulicas, Instalaciones Eldctricas, Ingenieria de Costos vy
Obras Inducidas; las cuales deben trabajar en forma individual y
grupal para de esta forma dar la mejor sclucion al proyecto.

Cada una de estas discipinazs desarrolla sus actividades

pri idal las les se explican a continuacion.

3.21 TOPOGRAFIA Y PROYECTO GEOMETRICO.-

En la localizacién y disefio de un nuevo camino, es necesario
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obtener la mayor informacién posible proveniente de fotografias
aéreas, mapas topogréaficos, planos de la ciudad, mapaes de la
zona, planos de serviclios publcos, etc. Esto es indispensable
para la localizacién de la ruta de la cual comprende muchos
aspect.os como costos para ususrios, costos de construccién,
efectos en la poblacién, efectos en el ambiente y adquisicién de
propledades.

Con todos estos datos se pude realizar un levantamiento
topogréafico y de Instalaciones municipales que proporciona las
diferentes localizaciones de caracterigticas o peculiaridades
naturales o artificiales que imperan en la zona del proyecto.

Para poder llevar a cabo el levantamiento topogrdafice se realiza
la tpraza del poligono envolvente que delimita la zona del
proyecto, el cual sirve como base y complemente para posteriores
trabajos civiles. También se realiza la ublcacidn de los bancos
de nivel, los cuaies sirven como referencia en trabajos
topogréficoa,

Los levantamientos planimétricos y aitimétricos son de mucha
importancia, ya que estos sefialardn los limites entre zZonas
publicas y particulares, asi como 1la existencia de mobillario
urbano, ademds definirdn las elevaciones de las instalaciones
existentes, vialldad existente y detalles naturales de la zona
con el fin de establecer las bases para el proyecto horizontal y
vertical de la via .

Una vez realizado el levantamiento topografico de la zona donde
se pretentende construlr la vialidad, se realiza e! trazo de los

ejes de la misma, para de esta forma poder realizar el proyecto

39



geométrico.

El desarrollo del proyecto geométrico es el que Se encarga de
dar la solucién vial en cuanto a curvas tanto verticales como
horizontales. Esta actividad desarrolla las plantas de trazo en
las que se 1incluyen todos los elementos que integran el proyecto
como: sobreelevaciones, sobreanchos, grados de curvatura,
principios de curva, terminacion de curva, puntos de inflexidn,
asi como puntos obligados. Se debe de elaborar también el eje
detrazo principal de lavialldad y emitir las accliones del
proyecto en las cuales debe de contener informacién sobre laa
elevaciones del terreno natural, de la rasante, subrasante, Areas

de terraplen y de corte, cadenamientos Yy elevaciones de los

el tos vertical del eje asi como porcentajes de pendlentes
que se tienen en cada tramc de la vialidad. En esta parte del
desarrollo del proyecto se emiten también los planos de secciones
transversalea que son de mucha importancia en la construccién de
la via.

Otra de las actividades importantes que 8sSe reallzan en esta
disciplina es la que se refiere al levantamiento de afectaciones,
ya que esta es la encargada de elaborar y recopilar la
informacién referente al 4#drea de terrenc que pertenece a
particulares o &a dependencias publicas que se desean involucrar
en la construccién de la vialidad y en el trazo de la misma, con
el fin de reallzar los levantamientos generales e individuales de
cada predic que sea afectado. Estos levantamientos serviran de
referencia para el pago de los terrenos afectados.

Toda esta informacién recabada por esta disciplina sirve también
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como de apoyo para otras disciplinas realizando el levantamiento
" de instalaciones municipales, hidradlicas, sanitarias y de uso de

suelo.

39.2.2 MECANICA DE SUELOS.-

El objetivo principal de esta disciplina es investigar el tipo
de suelo que existe en la zona para poder elaborar un programa
de exploracién adecuado y establecer los tipos de estudio

necesarios y as{ proporcionar las recomendaciones necesarias,

tanto para la cimentacion de pt L. o bien para la estructura de

4

pav tos en vialidad:

Los 8gondeos 8e realizan conforme  al tipo de proyecto en
particular. En el caso de tramos de vialidad, se reallzan pozos
a clelo ablerto a cada kilémetro aproximadamente y para la
construccién de puentes se realizan pruebas como penetracién
estdndar y estudios geoceléctricos entre otros.

Mediante el andlisis de la informacién recopilada se definen las
estructuras de pavimentos. Para los puentes se define el tipo de
cimentacién a ser utilizada con base en el tipo de terreno

existente y a la estructuracién del puente.
3.2.3 VIALIDADES E INGENERIA DE TRANSITO.-
Esta es wuna de lag disciplinas medularez en el desarrollo

integral del proyecto ejecutivo ya que es la encargada de

realizar la investigacién y ansdlisis para el desarrollo de los
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esquemas viales. Es la encargada de realizar los estudlos
preliminares que consisten en la investigacién de las
necesidades de la obra a realizar.

Esta discipina realiza y desarrolda a mayor detalle la
determinacidn de 4dreas reales a ser utillzadas, la definicién

gemoédtrica de la vialldad, la referenclacién del trazo con

respecto a par tos existentes, reallza la propuesta de
estructuracién principalmente en lo que respecta a wublicacién de
apoyos y desplece de trabes en puentes, disefio de secciones tipo
de la vialidad y de los puentes vehiculares; reallza también los
esquemas que permiten la concepclén integral del proyecto. Es
importante mencionar que es esta discipina la que genera las
bases y conceptos bdsicoz del proyecto.

También lleva a cabo estudios de ingenieria de trdnsito, aforos
vehiculares con el fin de realizar un proyecto con la demanda
existente, ademds de conocer el tipo de transito que utilizars
la via y de esta forma conocer la hora de méxdma demanda para
disefiar adecuadamente la vialidad.

Realiza también aforos peatonales, con el fin de disefiar

ad d te los p peatonales necesarios en lugares de
méxima demanda para la seguridad de las personas,

Es nec: io t.ambié realizar estudios de movimientos

direccionales, eato es con el fin de conocer cuales serdan las
intercecciones o nodos de mayor demanda y de esta forma poder
dar la mejor soluciém.

En los gistemas de vialidad urbana una medida de calidad de

flujo vehicular son las velocidades. Una forma de medirio es por
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medio de estudios de tiempo de recorrido y demoras a lo largo de
la  via. 'Pera estos estudios, slendo que la via esta por
construirse y que el anillo periférico carece de continuidad se
deben utilizar vias alternas con el fin de conocer las razones
de las demoras y de esta forma poderias evitar,

Esta disciplina es la encargada de disefiar los elementos de

control de transito, como son el sefialamient hori: tal y

vertical y los andlisie de semdforos en las solucicnes & nivel
en la primera etapa del desarrollo del proyecto; estos estudios

son de suma importancia para optimi los #1 p de recorrido

y evitar importantes demoras.

Adems de d olar los elementos suficientes para la
vialidad, también elabora el disefioc de la arquitectura vial, es
decir, definir los elementos para el contexto urbanc como pueden

ger: disefi de b dal 1zad

de puentes, desarrollo de
escaleras en pasos peatonales, acabados en plazas y en jardines,

disefio de postes, ete.
3.2.4 ESTRUCTURAS.-

El proyecto estructural en el desarrollo de una vialidad juega
también un papel muy importante, debido a que es esta djsclﬁlina
la que proporciona seguridad y estabilidad de los elementos que
componen la vialidad,

Estes elementos pueden ser puents, alcantarillas, puentes
peatonales, escaleras, rampas peatonales, fijacién de

barandales, fijacidn de postes, elementos de cimentacién , etc.
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Asi mismo, esta disciplina también interviene en la concepclén
estética y adecuacién del paisaje urbano para darle una visién
total al proyecto,

Se realizan todos los analisls necesarios para la elaboracién
del proyecto como pueden ser los factores de viento, sismo,
impacto, vibracidn que en el disefioc estructural de una via son
de mucha importancia.

Esta disciplina interactua de manera importante con las
disciplinas de mecdnica de suelos, vialidades, topografia e
instalaciones en general ya que estas necesitan de su apoyo para
la elaboracién de sus estudios.

Actualmente, la concepcién de estructuras viales, debido a que
es necesaria la rapidez de construccidén y estética se conciben
genaralmente estructuras con eaelementos prefabricades, que
resultan ser lo mas econdmico.

La =seleccién del sistema estructura y de log materiales de
construcecién dependen principalmente de las necesidades de
seguridad estructural, economia de fabricacién , ereccién de
los elementos estructurales, operacién y mantemiento de la via,

asi como de consdieraciones estéticas.

3.2.5 INSTALACIONES HIDRAULICAS.-

El proyecto hidratilico en una via se refiere al diselio del
drena jo pluvial y alcantarillado, teanto de los tramos de

vialidad como de los puentes y obras especiales.

Esta disciplina desarrolla el proyecto apoydndose en las
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instalaciones existentes de tal manera que la red hidrailica del
Distrito Federal crezca ordenadamente sin ser saturado.

Se deben usar como apoyo los planos maestros de redes
hidranilicas de la Cjudad emitidos por la D.OCOH. pues con
estos se pueden elaborar las adecuaciones necesarias o blen el
desarrollc de desvios necesarios para el buen funcionamiento de
las redes que se provecten.

Para el disefio del drenaje. pluvial se considera el periodo de
retorno de la tormenta m4As desfavorable, tenlendo especial
cuidado en el f4cil acceso a registros y ductos para una
mantenimiento adecuado en la futura operacién de la red.
Considerando que wvivimos en una Ciudad cuya €poca de MlMuvias se
prolonga por varios meses y para evitar problemas viales
posteriores se debe desarrolar un excelente proyecto hidrailico

pluvial para el buen funcionamient.o del proyecto en operacién,

3.2.6 INSTALACIONES ELECTRICAS.-

Esta disciplina desarrolla el proyecto de 1luminacién de la
vialidad, Principaimente desarrolla el proyecto elaborando un
propuest.a de ublcacién de postes, luminarios e instalaciones que
el mismo proyecto requiera. Estas propuestas deben ser aceptadas
y autorizadas por la Direcclén deneral de Serviclos Urbanos del
Dstrito Federal.

Qurante la concepcién del proyecto, también 3se proponen la
ubicacién de las acometidas y los circuitos para el adecuado

mantenimiento de las redes y suministro de la energia
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eléctrica.

El proyecto de Instalaciones eléctricas debe determinar los
niveles de 1iluminacién, la distancia entre postes, la altura de
montaje, los requerimiento de obra civil, el cuadro de cartgas,
la lista de materiales y disgrama de control, as{ como todos los
elementos involucrados en el proyecto de iluminacién para su

decuado funci 1ent.

3.2.7 INGENIERIA DE CGOSTOS.-

La ingenieria de costos es una actividad que interviene desde el
inicio del desarrollo del proyecto para poder poder seleccionar

la pct més ecd V| Una vez que =se Integra el proyecto

ejecutivo y las condiclones existentes en campé), se determinan
lag diferentes actividades que debersn realizarse durante la
etapa de construccién y de esta forma establecer las bases papa
determinar log costos de conatruccidn.

Se deben realizar lag cuantificaciohes de obra y materiales
necesarios para poder elaborar un catdlogo de conceptos lo més
completo posible, que Junto con los precios unitarios
determinados, se pueda emitir el presupuesto base, con el cual se
podra concursar la obra en cuestidn.

Con base en la {identificacién de las diferentes actividades a

realizarse durante la construccién de la obra, se podrdan emitir

lag especificaci corr dientes a cada concepto involucrado
en el catdlogo de conceptos, asl como sus bases de pago. El

conjunto de esgpecificacicnes y la cuantificacién de los conceptos
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conformardn la carpeta de concursoc que son la base para 1a

contratacién de la construccidn de la obra.

3.2.8 OBRAS INDUCIDAS.-

Las obras inducidas son aquellas instalaciones que ya existen en
el lugar de la obra y que de alguna forma pueden ser
aprovechadas en el desarrollo del proyecto, o bien reubicadas
para que estas no sean dafiadas durante la etapa de construccidn,
Se deben ublcar adecuadamente las diferentes obras que tienen
influencia =sobre el proyecto como pueden ser: instalaciones
hidrauilicas, instalaciones sanitarias, instalaciones eléctricas,
instalaciones de Pemex, redes telefénicas o cualquier otra
instalacién del alguna dependencia, las cuales hayan sido
implementadas e instaiadas de manera previa a la reallzacién del
proyecto.

Una vez ubicadas las Instalaciones que interfieren en el
proyecto se realiza el prayecto de desvios de obra, la cual debe
contar con la autorizacidn de la dependencia correspondiente
para poder reubicarla, a fin de que ambas partes, tanto el
proyectista como la dependencia cumplam con sus objetivos, que
son el segulr otorgando el serviclo ofrecids mediante las
instalaciones existentes , por una parte Yy el prorporcionar una

infraestructura vial adecuada & nuestra Giudad por otra parte.
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3.3 PROCESOS DE ELABORACION DEL PROYECTO.

Para el adecuado desarrollo del proyecto debe existir una
organizacion tal que permita una continuidad en la elaboracién
del mismo. Es necesario, por tal razén, elaborar un programa de
proyecto, para de esta forma complir con log requerimientos vy
objetivos para los que se elabora el proyecto.

Para la elaboracién de cualquier proyecto se requieren de
estudios preiiminares, los cuales consisten en la investigacién
de las necesidades de la obra a realizar y en consecuencia se
deberd elaborar un programa de actividades.

Una vez realizada esta investigacién se procede a la elaboracién

del anteproyecto en el cual se estudlan y d ollan  dif tes

alternativas de solucidn de las cuales una de estas se aprueba
para poder empezar a elaborar el proyecto ejecutivo.

Para la realizacidén del anteproyecto en los tramos de vialidad se
deben llevar a cabo diferentes estudios, que le van a dar forma
al proyecto, ya este es la base para la realizacién del proyecto
& jecutivo.

Para proyectar una vialldad, primeramente debemos de conocer para
que tipo de vehiculos vamos a proyectar, ya que s nhecesario
disefiar anchos de carril adecuados para el tipo de vehicuk; que
vaya a usar la via; es decir, en el caso del disefio del

periférico, en el que b de ant que va haber

circulacidén de autobuses y microbuses de pasajeros, los anchos de
carriles deben ser los edecuados, tanto para este tipo de

vehiculos, como para vehiculos particulares.
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Para determinar el ancho de carril 6ptimo, también se deben de
realizar aforos vehiculares por la zona del proyecto,para de esta

forma realizarestudios de capacidades a futuro y calcular

aproxd d: e la d da vehicular que va a tener la via en el
futuro,
Un estudio de velocidades es también muy nec 1o, pues de éste

dependerd el éxito de la via una vez puesta en operacién,

Una de las principales razones por las que no fue posible
utilzar el proyecto original para 1a continuacién del
periférico, es precigsamente que aquel proyecto contempla anchos
de carril muy pequefios para la demanda actual, por lo que es
necesario realizar el proyecto conforme a las condiciones
actuales y futuras de nuestra Ciudad.

En la etapa de anteproyecto se cuenta ya con el levantamiento
topogrdfico de la zona, por lo que también se realiza el
desarrollo de la via, en donde, no de forma definitiva se
proponen las pendientes del proyecto, as{ como las secciones

transversales.

En esta etapa se 14 t.ambién la pacidad que va a tener el

proyecto, por lo cual se puede preveer la posibilidad, en el caso

del proyecto del periférico, de aumentar el mimero de carriles en

la vialidad, reduciendo el ¢ fio del camellén, seguin la seccidén
que se tenga en tramo afectado.

El estudio de anteproyecto para los nodos o puentes, es también
de suma importancia, pues éstos son log que le van a dar
continuidad a la vialidad.

Se realizan estudios diferentes, pues en este caso el drea de
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alectaciones puede ser mucho mayor, por lo cual es muy necesario
conocer el uso de suelo que se tiene en el area donde se proyecta
algun puente.

Debido a que los nodos son principalmente obras estructurales,
que necesitan de una solucién de cimentacién importante, es
también necesario conocer las instalaciones municipales
existentese en la zona, para de esta forma realizar los proyectos

de desvios convenientes.

Es nec io p tar una solucién estructural y arquitectoénica
del puente, para de esta forma realizar el andlisig estructural
definitive del

P te, contempland las gasa con que vaya a

contar, asi como el tipo de curvas que se degsea en las gasas, el

sob ho, la sob 1 ién, et.c.

FPara proyectar adecuadamente un nodo es8 necesario realizar un
estudic a fondo de las afectaciones que se puedan realizar, ya
que de esto depende la solucién que se le de a las gasa del
puente, como se puede ver en en el ejemplo de la figura 3.1.

El estudio adecusdo de los anteproyectos es muy importante para

poder tomar las desici ok d y deesta forma evitar
errores en la elaboracién del proyecto ejecutivo.

En el desarrcllo del proyecto se obtienen las soluciomes dSptimas
del proyecto para de esta forma emitir los planos a nivel
& jecutivo para su posterior construccién.

Ei desarrollo del proyecto integral deberd de contemplar la
solucién Sptima desde los diferentes puntos de vista
involucrados como: costo, factibilidad de construccién,

operatividad, seguridad, congruencia con el contexto urbano,
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estética y rapidez de construccién, entre otros.
El conjunto de disciplinas mencionadas deben de obtener la mejor

solucidén en forma conjunta para beneficio del proyecto en si.
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CAPLTULO 1V

DESARROLL.O DEL PROYECTO EJECUTIVO
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CAPITULO v

Degaprollo del Erovecto Efecutivo

4.1 INTRODUCCION

El desarrollo del proyecto ejecutive es la actividad en la cual
todas las dizciplinas Uevan a cabo los estudios finales vy

definitivos, con el fin de emitir los planos, boletines y

especificaciones 1 para con la construccién

de la continuecicn del Periférico Arco Oriente,

Para el buen d llo del proyect debe existir una excelente
comunicacién y coordinacidn entre las disciplinas que
intervienen en el desarrollo del proyecto, ya que de esta forma
la terminacién del proyecto serd definitiva, sin que =se
presenten modificaciones que provoquen errores o complicaciones

en el transcurac de la obra.

4.2. PROGRAMACION DEL PROYECTO.

Para realizar cualquier actividad, en este caso el proyecto de
continuacién del periférico, es de suma importancia hacer un
programa de proyecto, pues esta es lal Gnica forma en que =se
podrén controlar los tiempos de elaboracién del proyecto.

Sl_n una programacién adecuada, 1a empresa proyectista,
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encontrard que su operacién en el desarrollo del mismo es muy

ineficiente, puee no puede reali un o do control de su

produccién.

Para la reallzacién de cualquier proyecto de ingenleria es
necesario la mano de obra. La eficiencia de log profesionistas
especializados en el disefio del proyecto radicard principalmente

en la cantidad de proyectos que puedan ser realizados al mismo

tiempo. Una adecuada dminist 16 y prog 16 se debe

realizar de tal a que la d da de trabajo no sobrepase la

cantidad de personal con el que =me cuenta para.la elaboractién de
proyectoas.
El método maés simple y mds comunmente usado para !a planeacién

de proyectos es el diagrama de barras, el cual ea una

representacién gréfica de las actividadeaq e Y con
respecto al tiempo. Al analizar el disgrama de barras, se pueden

daterminar vdpidamente las fech de f y t 4 16N de

las actividades involucrsdas.

Para la realizacién del proyecto de la continuacién del
periférico en el Arco Oriente se presentan diagramas de harras
por cada disciplina involucrada en el desarrollo del mismo, asi
como el diagrama general de la elaboracién de un trame y nodo
tipo.

Para la realizacidn de este programa, representadc en diagrama

de barras, sxe llevé a cabo una investy 16 de tt

& P

aproximados en los que cada disciplina realiza los diferentes
estudios involucrados en la elaborscidn del proyecto, Estos

programas Se presentan en la tablas 4.1, 42, 43, 44, 453,
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TABLA No. 4.1

PRUGRAMA DE PROYECTO PERIFERICO RRCO DRIENTE
TrA DE 1.8 KN, CTIPD?
MWODO DE 31,000 M2 <TIPOD

COMCEPTO

S ENANARS

1 2 3 4 5 13 7 a a 10 n
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VIALTDADES

2
3 MECAMICA DE SUELQS
4 ESTRUCTURAS

5
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& INSTRLACION ELECTRICR

‘
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INGENIERIR DE COSTOS
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TRYLA Mo. 4.2

PROGRAMA DE PROYECTC PERIFERICO ARCO

TRAHO ¥ HODO TIPO

ORIENFE

LEVRNTAMIENTO DE AFECTACIONES, PLANTA GEMERAL
RFELTACTOMES PARTICULARES

REFERENCIACIDN FIMAL ¥ ENTRGR DE TRAZO

4 S #HAMNAS :

CONCEPTO i :

B 3 6 ? L] k] 10 1

TOPOGRAF IA ¥ PROYVECTO GEDNETRICT E H 5 : E
i : H : i

LEVIANTRANIENTO TOPDGRAFICO £ INST. MUNICIPALES LT H H H H H
PLANIMETRIA ¥ ALTIMETRIA H 3 H : H H H
RATENAT1 ZACION DEL PROYELTO : : H s . E :
I#AZ0 EN CANPD, TRAZ0 DEL EJE ¥ SECCIOMES b : LLELETH H H H
TRANSVERSALES : : E H : :
H 4 H : H H

PROVECTO GEOMETRICO EJECUTIVO : H HEGIH H :




TABLA Mo. 4.3

PROGRANA DE PROYECTO PERIFERICO ARCO ORIEMTE

TRAO v wobO T1PD

SENMNANAS

10

CONCEPTO

1 x
- -
= x
] =
= =

x

PANALISIS DE ALTERMATIVAS

TOPOGRAFI A, INSTALRCIONES, ESTRUCTURAS, EIC

+3.1 ESTUDIOS OE CAMPD, RFOROS, LEVAMTANIENTOS, ETC:xmaxw

g
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TAGLA Ko. 4.4

PKOGRANA OF PROVECTC PERIFERICO ARCD ORIENTE

TRAND ¥ NODC FIPO

S ENRMNAS

CONCEPTO

4 HECANICR DE SUELDS

.3 RECONEMDACIONES ¥ ESPECIFICRCIONES

14.1 DETERMINACION DE ESTUOIOS OE CANPD
.4 ESTRUCTURR DE PAVIMENFOS

i4.2 PRUEBAS, SOMDEQS Y LABORATORIO
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.5 RECONENORCIONES DE CINMENTACION




TRABLA Mo. 4.5

PROGRANA OF PROYECTO PERIFERICO ARCO ORIEMTE

TRAMOD ¥ MODC TIPO

10

S EhANRS

CONCEPTO

H

.4 PROYECTO EJECUTIVO OBRA CIVIL EM SITIO

.} DETERHIMACION DE ESTRUCTURRCION
$15.2 PROYVECTO EJECUTIVC DE CINMENTRCIONES

3 ESTRUCTURAS
.3 PROVECTD EJECUTIVU ESTRUCTURAL

60




TABLA Mo, 1.6

PROGRAMA DE PROVECTO PERIFERICO ARCD ORTENTE

TRAMD ¥ NOODO TIPO
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TABLA Mo. 4.7

PROGRANA DE PROVECTG PERIFERICO ARCO ORIEATE

TRAMO ¥ NODO TIPO
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TABLA No. 4.8

PROGRAA DE PROVECTO PERIFERICO ARCO ORIENTE
TRANO ¥ MOOG V1PD

CONCEPTO

8.1 INSTALACIONES DE AGUA POTABLE ¥ DREMAJE
-2 INSTALRCIONES TELEFOMICAS
INSTRLACIUNES EXISTENTES

INSTRALACIONES DE PEMEX

6.5 OTRAS INSTRLACIONES

SO M MM




TRELA No. 4.9

PROGRAMA DE PROYECTO PERIFERICO ARCO ORLEMTE

TRAND ¥ WODO TIPO

10

S ENRMNARAS

CONCEPTO

9 INGEMIERIA DE COSTOS

.3 DOCYMENTOS DE COMNCURSO

.1 CATALOGO DE CONCEPYOS
.2 CUANTIFICRCIGMNES

64




46, 4.7 48 y 4.9.

Los programas que se presentan son de la elaboracién del
proyecte de algin tramo y nodo tipe en la vialidad del
perifrérico. Estos puden ser modificados dependiendo de la
diftcultad que se encuentre para el disefiodel tramo o el nodo.

De cada una de las actividades involucradas en la ejecucién del
proyecto, podemos obtenerla produccién que va a desarrollar cada
una, para de esta forma llevar a cabo un adecuado control de la
produccion.

4.3 CONTROL DE PRODUCCION.

La finalidad del proyecto ejecutivo es emitir el material

necesario para la t 16 del p to. Easte material

consta principalmente de planos, boletines, especificaciones y

iag. EIl trol de la produccién se realiza comunmente
mediante un listado de plancs y boletines ya que de esta forma
es méx fhcil visuslizar si se ests cumpliendo con el programa de
proyecto.
Un listado de planos tipo de algin tramo del proyecto del

perifdrico del Arco Oriente puede ser:
LISTA DE PLANOS TIPO PARA UN TRAMO DE VIALIDAD.
Topografria

1levantamient.o topograrico es instalaciones municipales.

5 C q P 1
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3.Ubi i6n de b de nivel.

4. Planta general de afectaciones,

Mecsanica de suelos

1.Estrutura de pavimentos <boletind.

Obras inducidas

1Levantamiento de obras inducidas.

Vialidades
1.Proyecto de seNalamiento ejecutivo.
2Proyecto definitivo de jardineria.

8. Planta general.

Proyecto geométrico

1.Planta general de trazo.
2.Proyecto de rasante.

3.Pianta de referenciacién de trazo.
4.Planta de secciones niveladas.

5.Seccl de construcclién

Estructuras (puentes peatonszlesd
1.Ubicacién de puentes peatonales.
2Planta general de puentes peatonales,
3.Digeflo de traves.

4.Disefio de zapatas.
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5.Disefio de columnas.

6.Disefio de escaleras.

Instalalciones hidraulicas.

L.Proyecto de drenaje pluvial.

Instalaciones eléctricas.

1.Alumbrado publico.

2.Detalles de obra civil.

Para la reallzacién de los puentes o d al ¢ 1d. como

un proyecto aparte de los tramos, existe un listado de planos
diferente el cual se puede ejempilificar comoc se muestra a

continuacién:

LISTA DE PLANOS TIPO PARA UN NODO

Topograflia,

1Levantamiento topografico e instalaciones municipales.

Py q t 1

S.Ubicacién de bancos de nivel.

4. Planta g 1l de afectaci

Obras inducidas

1Levantamiento de obras inducidaz.
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Mecdnica de suelos

1Plano de ubicacién de sondeos.
2Plano de estatigrafia,

3dEstructura de pavimentos (boletin),

4.Recomendaciones gobre el tipe de cimentacién <boletin).

Vialidades

1.Proyecto de seflalamiento de desvios.
2Proyecto de sefalamiento ejecutivo.
3.Alzado de puente.

4 Proyecto de jardineria.

S.Planta general vial,

Proyect.o geométrico

1.Proyecto de perfil de vialidad.
2.Proyecto de perfil de gaza.
3.Plant.a de secciones niveladas.
4.Planta de rererenciacién de trazo.

5.Planta general de trazo,

Estructuras C(puentes vehiculares>
1.Localizacién de zapatas y niveles de columnas.
2Rampas de acceso y estribos.

3.Digetio de zapatas,

4.Plano estructural de pilotes.
5.Eapecificaciones de pllotes.

6.Desgplece de trabes.
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7 Diselio de trabes de apoyo.
a.Accesorios y detalles para trabes.
9.Conexiones enire trabes.
10.Armado de columnas y cabezales.
11.0azas del puente.

12.Columna tipo en gaza.

13Armado de firme estructural en gaza.

Instalaciones hidraiilicas.

1iDrenaje pluvial.

Instalaciones eléctricas,
1.Alumrado publico.

2.Detalles de obra civil

La ejecucién y desarrollo de todo este material

proporcionar los ! t.os ios para NDevar

nos va a

a

cabo la

construccidén de los tramos y puentes que comprenden el proyecto.

4.4 CONCLUSIONES SOBRE LOS RESULTADOS DEL PROYECTO.

De los resultados de la elaboracién del proyecto ejecutivo se

& lab. Atmi

p el p to constructivo, el cual nos va a

gervir para la adecuada realizacién de la obra.

Para la construccién de la via, dsta se dividié en 4 tramos:

1.~Canal Nacional - CGanal de Chalco.
2.-Canal de Chalco ~ Bilbao.
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3.-Bilbao ~ Luis Méndez,

4.-Luls Méndez -~ Ignacio Zaragoza.

Cada tramo de la vialidad presenta condiciones diferentes, por
ejemplo, el tramo comprendido entre Canal de Chalco - Bilbao,
que incluye los subtramos Canal de Chalco = Tulyehualco vy
Tulyehualco - Bilbao, agi como loa distribuldores de Tulyehualco
y Bilbao, tiene una longitud de 327 km, donde se contempla en
su mayor parte la contruccidn de obra nueva, manteniendo una
pequela proporcién de aprovechamiento de la infraestructura
exdiatente principalmente en el tramo Tulyehualco - Bilbao, donde
se presentan tamblén una pequefia parte de afectaciones.

Ademés de los estudios realizados en la etapa de anteproyecto,
en la etapa de proyecto ejecutive, es necesario tambidn realizar
algunogs estudios Importantes que permitan que el proyecto una
vez construido y puesto en operacién cumpla con los objetivos
para lo que se degarrolld el proyecto.

Al igual que la etapa anterior, de anteproyecto, los estudios qu

se realizan son diferenten para los t y d debido a que
los nodos son obras que airven para doa o mds vialidades y su
inrluencia en la zona va a ser mayor.

Para el caso de los i es r lo reall estudios de

nivelesde smerviclo, que nos va a determinar sl lo que eatamos
proyectando es suficiente, o bilen adeécuarlo para satisfacer la
demanda requerida. o

Es también importante conocer adecuadamente la zona urbana donde

ge va disefiar el proyecto para de esta forma poder realizar el
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estudio de seofialamiento adecuado y de alguna manera poder
realizar una via lo mas segura posible.

Un analisis importante es el de tiempo de recorrido con los
volimenes asignados, pues de é€ste dependerd que la vialidad en
proyecto sea continua y rapida, es decir, que cumpla con los
objetivos por los que se realiza el proyecto.

En esta etapa se determinan las secclones transversales vy
pendientes definitivas del proyecto, asi como la estructura y

seccién de los pavmentos.

Tanto en los tramos como en los nodos es muy importante realizar
el estudiode beneficlo-costo de la obra, asi como el impacto
social que ésta va a tener en la zona; estos estudios se
levan a cabo con el fin de realizar una obra que realmente
beneficie a la socliedad y la obra sea una inversiédn y no un
gasto.

Debido a la magnitud del proyecto y al gran numero de planos
ejecutivos que se emiten para la realizacién de la obra,
sdlamente se presentan atgunos e jemplos de los planos

e jecutivos.
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CAPITULO v

ANALISIS ECONOMICO DEL. PROYECTO
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CAPITULO v

Andlisis Ecdnomico del Provecto

8.1 INTRODUCCION.

El andlisis econémico de los proyectos publicos reviste gran
importencia debido a la participacién del Estado en la economia,

En los regimenes de economia mixta prevalecientes en la mayor
parte de los paises del mundo occidental, las inversiones del

gobterno tienen una importancia creciente. Las obras de servicio

a la colectividad ab b un alto por taje de los recursos.

Ademsas, las Inversiones del goblerno se canalizan en la creacién
y operacién de empresas paraestatales, por cuyo medio se desea
controlar sectores econdmicos claves como pueden ser: recursos

hidradlicos, energia eldctrica, los bustibl 1a i {a,

entre otros.

La cusntia de las {inversiones del sector publico, hace necesario
aplicar a los proyectos que se lleven a cabo, aquellos criterios
de evaluacién y procedimientos de andlicie econdmicos que
permitan racionalizar el gasto gubernamental, fijar prioridades
de Inversién y lograr de ésta el mdaximo beneficio para la
poblacién.
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5.2 ANALIS ECONOMICO Y COSTO DE OBRA.

En nuestre medio, tomando en cuenta Ia situacién econdémica
actual, muchas veces se realizan proyectos que por su elevado
costo de construccién no se llevan a cabo. Es por eso, que en la
elaboracién de cualquier proyecto es necesario realizar un
presupuesto aproximado del costo de la obra ya que de esta forma
el propletario, en este caso el Departamento del Distrito
Federal, podréd saber cuales son los recursos con los que cuenta
para realizar la obra y i es factible que ésta se lleve a cabo.

Para la elaboracién de un presupuesto aproximado del costo de la
oabra del proyecto del Periférico Arco Oriente 'fue necegario
reallzar una investigacién de los cortos reales actaulies de los
conceptoe que estan involucrados en la obra.

Para el andlisis del costo de los puentes, gse tomaron como base
presupuestogs de otros puentes semejantes que se han construido
por el Departamento del Distrito Federal, en los udltimos meses,

Es necgesarioc recalcar que Se presentan los costos por partidas
en precios por m2 pues de esta forma podemos tener un indice
para poder calcular el costo total aproximado de la obra.

En las tablas sigulentes se presentan los andlisis realizados
para obtener el costo total de la obra. Como =e mencionéd en
capitulos anteriores, el proyecto fue dividido en dos etapas y

para el cidlculo del presupuesto se respetd esta forma de

andliais.
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En la tabla No. 5.1 ae p loa cost deaglozad

Para
tramos de vialidad; en la tabla No. 5.2 se abervan las
cuantificaciones de obra por m2 en los tramos;: en la tabla No.
53 se muestran los costos de obra por tramo y por etapa; en la
tabla No. 54 se analizan los costos de obra desglozados por m2
en puentes: en la tabla No. 55 se ecuentran las cantidades de
obra de los puentes; en la tabla NO. 50 se presentan los costos
de obra totales vy por etapa de Jos puentes y en la tabla No. 57
se encuentra el resumen final de costos por etapas y por tipo de

obra asi como el costo total.

Como se puede apreciar en las tablas, la construccién de la
primera etapa es casi tres veces mas barata que la segunda pues

la construccién de los puentes implica un gasto mucho mayor.

5.3 PROGRAMA DE OBRA Y DE EROGACIONES

Para cualquier actividad que se lleve a cabo,slempre debe ser
necesario realizar una adecuada programacion.

La programacion y el flujo de erogaciones de obra, representan al
camino principal para la administracién de la obra. De esto va a
depender que el presupuesto de ocbra se cumpla una vez terminada
la obra. Sin una buena programacion de obra, normalmente el
tiempo de retraso de obraincide en los costos totales de obra.

En este estudio se presentan los programas de obra de la

vialldad en su 1& etapa <(Tabla 58>, se presenta también el

75



programa de construccidon de un puente o nodo: Tulyehualco (Tabla

5.93.
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TABLA 5.1
PERIFERICO ARCO ORIENTE

COSTOS POR M2 DE VIALIDAD

TRBA JOS PRELIMINARES $  1,626.00

EXCAVACIONES Y RELLENOS $ 22,129.00
PAVIMENTOS <€ 59.566.00
DRENA.JE $ 10,814.00
GUARNICIONES Y BANQUETAS $  4.7T41.00
OBRAS INDUCIDAS $ 17,414.00
INSTALACION ELECTRIGA $ 3.552.00
SENALAMIENTO $ 1,250.00
T 0T A L $127 .064.00

NOTA: LOS COSTOS SON DE JULIO DE 1991.
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TABLA 3.2

FERIFERICO ARCO ORIENTE

CUANTIFICACION DE OBRA POR TRAMO POR M2

TRAMO

1.- CANAL NAGIONAL =~
CANAL DE CHALCO

2.~ GANAL DE CHALCO -
TULYEHUALCO

3.~ TULYEHULCO -
BILBAO

<.~ BILBAO -
ERMITA

5.- ERMITA -
LUIS MENDEZ

&6.- LUIS MENDEZ -
M. MENDEZ

7~ M. BUENDIA -
EJES 3 Y 4 SUR

8~ EJES 3 Y 4 SUR
1. ZARAGOZA

TOTALES

® TRANO ILEVADO. SE CONSIDERA

la. ETAPA 2a. ETAPA
m2 m2

+4.608 49,920
48,300 50,400
24,570 24,570

K
+8,300 +4+.100
44,100 44,100
25,214 34,320
16,574 18,000
39.270 39.270

290,936 304,270

CoMO PUENTE.
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B 1‘:‘3!3‘ ;| ‘E.E,BE.
TABLA 5.3 E‘m W. Lﬁ %Ue.-.(l.’s

PERIFERICC ARCC ORIENTE
COSTO DE OBRA POR TRAMO

TRAMO ia, ETAPA 2a. ETAPA
t.- CANAL NACIONAL -
CANAL DE CHALCO $ 5,668.07 S 46.343.03

2.~ CANAL DE CHALCO -
TULYEHUALCO % 6,137.19 % 6.,404.03

3.~ TULYEHUALCO -

BILBAO $ 3,121.96 $ 3,121.96
4.- BIBAO -~
ERMITA $ 6,137.19 $85,011.00
5.~ ERMITA -
LUIS MENDEZ S 5.,60352 $ 5.603.52

6.~ LUIS MENDEZ -
M. BUENDIA $ 3,203.7¢9 $ 4,360.84

T~ M. BUENDIA -
" EJES 3 Y 4 SUR % 2,105,926 $ 2,287.15

8- EJES 3 Y 4 SUR -
1. ZARAGOZA $ 4.,989.80 % 4,989.80

TOTALES $ 36,967.48 $ 118,121.33

NOTA: LOS COSTOS ESTAN EN MILLONES DE PESOS.
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NOTA

PERIFERICO ARCO ORIENTE

COSTO DE PUENTE POR M2

1.~ PILOTES

2.~ CIMENTACION
3.~ PREFABRICADOS
4.~ ACCESORIOS
5.~ COLUMNAS

TABLA 5.4

6.~ CABEZALES, MURO ESTRIBO,
ACCESORIOS, GUARNICIONES, ETC.

7.~ TERRAPLENES

8.~ ASFALTO

9.~ BARANDALES

10~ ALUMBRADO

11~ DRENAJE

12- OBRAS EXTERIORES
13~ OBRAS INDUGIDAS

TOTAL

: LOS COSTOS SON DE JULIO PE 1991,
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103,550.00
227,577.00
684,266.00
82,525.00
57,553.00

125,561.00
10,360.00
25,880.00
50,853.00
42,198.00

5,461.00

217,056.00

294,840.00

1’927,680.00



TABLA 55

PERIFERICO ARCO ORIENTE

CANTIDAD DE OBRA POR PUENTE POR M2

PUENTE 1a. ETAPA 2a. ETAPA
m2 m2
1- CANAL NACIONAL 9.045 10,842
2.~ CANAL DE CHALCO 90.021. 8.473
3.~ TULYEHUALCO a,850 13,240
4.- BILBAO ».an0” 10,962
5.- ERMITA 8,740 15,606
6.~ LUIS MENDEZ +.080% 11,686
7.~ M. BUENDIA 15,104° ’ 9,404
8- EJES 3 Y 4 SUR 5,192 8,704
TOTAL o@,112 19,027

® NO SON PUENTE. SOLUCION A NIVEL
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TABLA 5.0

PERIFERICO ARCO ORIENTE

COSTO DE OBRA POR PUENTE

PUENTE ta. ETAPA 2a. ETAPA

1.~ CANAL NACIONAL £ 17,436.00 $ 20,900.00
2.~ GANAL DE CHALGO $ 3,81459 $ 16,333.33
3.~ TULYEHUALCO $ 16,482.00 ® 25.522.00
4.~ BILBAO % 2,208.37 $ 21,72.00
S.- ERMITA F 16,848.00 € 30,257.00
6.~ LUIS MENDEZ S 518.42 & 22.527.00
7.~ M. BUENDIA T 1,91047 < 18,128.00
a- EJES 3 Y 4 SUR s 659.72 $ 16.779.00
TOTALES $ 59,886.27 $ 171,622.00

NOTA: LAS CANTIDADES ESTAN EN MILLONES DE PESQS
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TABLA 5.7

PERIFERICO ARCO ORIENTE

RESUMEN TOTAL DE COSTOS

1a. ETAPA 2a. ETAPA
TRAMOS $ 36,967.48 $ 118,121.93

PUENTES $ 59,886.27 $ 171,622.00

TOTALES $ 96,853.75 $ 289,743.93
GRAN TOTAL $ 386,597.08

NOTA: LOS COSTOS ESTAN EN MILLONES DE PFSOS



TROLA 5.8
PERIFERICO ARCO CRIENTE
PROGRAMA DE 0BRA ¥ FLUIJO D EROGACIONES

VIALIDADES la. EFAPA

CoNCEPTO 1 : 2 : 3 : 4 i 5 i1 & : 7 1 8 : 3 1 w0 : m 15 1 joraes :
.58 ;12583 w258 7308
PRELININARES
H 109.45 714.63 ; 766,14 RS T66.11 § 714.63 I 592.31 263.96 6,438.12
EXCIVRCIONES ¢ RELLENOS nin
144,04 { 1,773.26 1,900.07 | 1,994.87 1 1,944.87 | 1,944.67 | 1,925.80 2a7.08 1 13,067.36
| PAVIMENTO 4
160.46 : 33350 415.30 1 41530 0 41530 1 .42 29250 : | 160.46 !  S9.78 3,146.18
DRENAX H H } H
P27 217 25101 20730 162,76 4414 137333
URRNICIONES ¥ GANGUETAS i
: 1,210.86 H 1,210.86 293.85 5,066.36
0BRAS THDUCIDRS i
H .70 ¢ 136.41 ; 13641 130.21 109.54 @ n S2.70 19.83 1,033.40
MSTALACION ELECTRICA ¥ b
ol 10474 96741 3273 3.67

| SERALAMIENTO

©  VOFALES PRRCIALES !  152.02  931.52 { 2,433.52 ! 3,571.29 ! 4,%67.60 | 4,504.51 ! 3,814.04 ! 3,494.44  3,373.97 : 3,100.94 ! 2,665.53 { 2,192.61 : 1,328.19 ! 649.69 ! 280.61 i 36,967.49 !
{ TOTALES PCUMILADOS 152.02 : 1,083.85 : 3,517-07 | 7,088.36 :11,555.96 :16,060.47 :19,874.51 123,368.95 126,742.92 !¢9,850.86 :32,516.40 :34,709.01 136,037.20 :36,686.09 !35,967.49 i :

NOTA: CEFRAS EW NILLOWES DE PESOS
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THBLA 5.9
NODO TULYEHUALCGO

PROGRAMIt DE DARA ¥ FLUJO DE EROGACIINES

18. ETAPR
e R T TotALES - :
i 423,20 23108 : : : : 865351
H : Po517.58 0 S60.33 ¢ S517.58 : : 105
SEINEWTACTON : : ) i RN
! : D311 % 1,242.62 § 1,648.70 1.648.70 § 1,242.62 ¢ e 121069
SESTRUN TURA : P emane Pt
: H : P.97 1 2356 2551  23.56 ! 88.50 :
: TLRRAFLEWES : : wnesa g
insFALID i : 1 : :
H : : : T R
ARANDALES : : H ) P e
: : : : : H to80.eu i 180.40
: : : : : PP e
: : : : : 12.19 ¢ 12.19
: : : : : o o
: : : : Poseral: 92791
UBRAS EXTERIVKES : H H H INAERIANSAR ERFRARANIY
i i 5 i ] : :
: {85795 1,204.98 ¢ 652.95 ¢ i :
(GRAS 1MDUCIDNS : : : :
406.20 § 1,939.84 ! 3,247.03 { 2,847.79 ! 1,857.46 : 1,684.45 ! 2,552.45 : 1,775.21 !  171.2
[DIALES ACUMALRDUS 406.20 ¢ 27 116,310.43 :16,481.66

2,346.01 : S5,593.07 : B,490.85 110,298.32 !11,982.77 14,535,

NOTA: CIFRAS FN MILIONES DE PESOS




CONCLUSIONES

86



CONCLUSIONES

Para la realizacién de cualquier provecto, sea éste publico o
privado, es necesario llevarlo a cabe mediante un proceso

integral, el cual debe partir de una adecuada planeacidn.

La rnecesidad de crear una infraestructura adecuada a la
metrépolli més grande del mundo, se hace cada vez mayor, pero con
recursos ldmitados la situaciéon se hace mds dificil, por Ilo
tanto la creacién de nuevos proyectos deben de desarrollarse
mediante una adecuada planeacién, pues de esta forma se logrardn
aprovechar al maximo los recursos econémicos destinados a la
construccién  de cbras para el beneficto de la  socledad

capitalina.

La continuacién del Anillo Periférico desde Cuemanco hasta la
Calzada Ignacio Zaragoza, en una rpimera etapa, representa una
"de las mas importantes obras que el D.DF. haya realizado desde

hace muchos afios. Para realizarr el proyecto es necesario

1 Y d

una planeacion del proyecto., pues con esto se
podran cobtener las me jores soluciones desde los puntos de vista

t.écnicos, econdémicos y sociales.

Ademas de que la magnitud de un proyecto como este demande una
adecuada planeacion. también la situacidn social de la zona del
proyecto hace que esta planeacidén se realice de manera objetiva,
ya que exaten muchae diffaultades pera la elaborecidn del

proyecto, debido a que parte de la poblacién ha invadide los
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terrenos. por donde se contemplaba la continaucién de la via, v
actualmente es muy dificil encontrar lugares para su

reubicacidn.

Si se desea hacer una planeacién adecuada, es precisamente
porque se debe buscar el mayor beneficio para la sociedad, esta
planeacién pretende encontrar las soluciones de manera tal que
no perjudique a la poblacién y hacerle un blen a una sociedad en
crecimiento y en desarrolle, comoe es la que habita en la Ciludad

de México.
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