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INTRODUCCION 

  El diseño urbano es actualmente una disciplina conformada y 
una práctica estatuida. Donde intervienen diferentes rubros tales 
como la arquitectura, la ingeniería civil y el urbanismo; en la 
actualidad  se ha convertido en una ciencia de gran importancia para 
nosotros los constructores debido a que las obras civiles y en las 
ciudades deben tener  un buen diseño y una buena lógica urbana 
para su correcto funcionamiento económico político y social.  

 Hoy día, la mayor parte de los profesionales del diseño urbano 
dirían que una ciudad bien diseñada tiene tres componentes: a) 
conserva el ambiente natural y es sensible con él; b) crea un dominio 
público deseable, el que incluye: transporte, calles, espacios cívicos, 
comercio, entretenimiento, parques y recreación y c) da soporte a la 
interacción social en los barrios residenciales, lugares de trabajo y 
centros de usos mixtos.  

 
Al diseño urbano concierne no sólo la apariencia y forma 

construida sino también las consecuencias económicas, sociales y 
culturales del diseño. Es una forma de aproximación que convoca de 
un modo conjunto muchos sectores y profesiones diferentes, e 
incluye, tanto al proceso de toma de decisiones como los resultados 
como los resultados del diseño. 

 
Debemos saber que  el diseño de los edificios, lugares, espacios, 
redes, que hacen las ciudades y el modo como la gente los usa. 
Opera desde la escala de la región metropolitana, de la ciudad, de las 
áreas centrales, de una calle, del espacio público o aún un simple 
edificio. Así como diseño de un medio rural o urbano debe ser 
transformado mediante un proceso creativo y equilibrado con la 
naturaleza, la cultura local, el clima y sus alrededores. Esta 
aproximación la realizan con la ayuda de especialistas en arte, 
ciencias sociales, economía, finanzas, ecología, ingeniería civil, 
ambiental y de sistemas, para lograr mayor factibilidad, eficiencia y 
estética para el medio ambiente. 

Es por eso que en el presente trabajo trataremos de enfocarnos 
a los principios básicos del diseño urbano enfocados a la ingeniería 
civil, partiendo del análisis programático del diseño así mismo el 
análisis de sitio; analizando problemas, principios, topografía, suelos 
etc. ayudando un poco al ingeniero a tratar de visualizar el espacio en 
el que va trabajar y poner todos sus conocimientos en práctica para 
la elaboración de un proyecto. 
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CAPITULO I 

Análisis programático del diseño urbano 

Problemas. 

 Frecuentemente sucede que el proyectista empieza a diseñar 
teniendo una idea vaga del diseño urbano y de los usuarios para quienes 
está diseñando lo cual origina que sus diseños estén estereotipados  con 
características similares, aunque se encuentren en diferentes climas, o 
sean semejantes aunque estén destinados a distintos grupos sociales. 
Es vez de que el proyectó cumpla con determinados requerimientos 
ambientales y sociales locales, por lo general los usuarias se tienen que 
ceñir a lo que el proyecto les ofrece, lo que generalmente genera 
malestar por la mala adaptación ambiental y tensión social, porque a su 
vez dificulta la interacción social o bien descapitaliza al cliente-promotor 
por las soluciones urbanas costosas y poco rentable desde el punto de 
vista económico. 

Por lo general el proyectista desarrolla un proyecto tan solo con el 
levantamiento topográfico del terreno y algunas características 
generales (socioeconómicas) de los futuros compradores. El resto de la 
información que necesita para proyectar. El la supone en gabinete, lo 
cual da resultado que el proyecto sea incongruente con la realidad. 

 Parte de la dificultad de definir un problema urbano no estriba en 
que el cliente (sector público o privado) rara vez sabe qué  y cómo 
quiere lograr un proyecto urbano, y por lo general se concreta a 
enunciar el número aproximado de viviendas o lotes que quiere realizar. 
De aquí que el diseñador, en su proceso de definición del problema, 
deba de confrontar y decidir con el cliente  no solo las principales 
variables del problema, sino también las diversas modalidades en que 
estas se puedan interrelacionar.de aquí la necesidad de definir con 
claridad el problema humano que se busca resolver a través del diseño, 
el cual debe llevarse a cabo previo a cualquier tarea de diseño. En la 
medida que se defina el problema con claridad y precisión, dependerá  
la efectividad de la solución urbana, es decir, entre mejores 
conocimientos  tenga el diseñador sobre el problema, las soluciones de 
diseño que proponga serán las más acertadas y congruentes con la 
realidad.  
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Para ello será necesario generar información confiable  basada en 
la realidad, lo que conlleva a obtenerla en el campo: entrevistas o 
encuestas con futuros usuarios y visitas continúas al terreno y a las 
zonas vecinas. 

 

Marco general 

 Por la complejidad para realizar un proyecto urbano que busca 
atender los problemas de una demanda dinámica en terrenos que 
característicamente tienen problemas de acceso e insuficiencia de 
servicios, y la magnitud creciente de los recursos financieros que se 
tienen que manejar para su realización, es recomendable, en principio, 
tomar todas las medidas precautorias  para asegurar que el proyecto 
este encuadrado y respalda las políticas de desarrollo urbano 
establecidas  en la entidad donde este se llevara acabo. Estas medidas 
iníciales facilitaran no solo la obtención de permisos estatales de 
planeación  y municipales de construcción y conexión a las redes de 
infraestructura, sino que también pondrán al proyecto en buena posición 
para tener acceso a los fondos federales o privados para su realización. 
Básicamente habría que enfocar el proyecto urbano como un proyecto 
de inversión.   

 

Determinantes del proyecto: El mercado 

 

 Para definir un problema urbano no es suficiente con anotar el 
número de posibles compradores y sus características socio económicas. 
Aunque esta información es importante, pues nos da un número 
aproximado de lotes y viviendas, de que superficies y con qué 
características físicas, no nos revela aspectos importantes de usuario 
como sus costumbres, el cómo interactúan con diversos miembros de la 
familia y entre otros grupos sociales. Esta información es imprescindible 
para definir el problema, pues nos orienta  sobre las modalidades de 
estructuración espacial, funcional y de organización social que debe 
procurarse dentro del proyecto, para que estés a su vez sea congruente 
con la realidad social y económica para la cual se está diseñado. 
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Un buen estudio de mercado podría proporcionar esta información 
con mayor o menor detalle y grado de confiabilidad. Pero sucede con 
frecuencia que para ahorrarse dinero el cliente opta por no realizar el 
estudio porque piensa que “el conoce” (intuitivamente) su mercado y 
puede suplirlo “suponiendo” información y circunstancias. 

 

Por eso siempre será viable hacer un buen estudio y análisis 
completo de mercado para satisfacer la demanda tanto política, social y 
económica para determina de la forma más precisa de un proyecto a 
realizar basándonos en datos estadísticos y encuestas alternas. 

 

Organización social 

 Por lo general los diseñadores urbanos tienen una formación y 
visión de estudios profesionales, siendo ingenieros civiles arquitectos 
y/o urbanistas y como tales plantean el problema de diseño y solución 
siguiendo principalmente problemas físico espaciales, preocupándose  
porque el sembrado de los edificios sea armonioso, que las plazas estén 
proporcionadas, las calles sean agradables, la escala de conjunto se 
conserve, y demás.  

En un proyecto urbano usualmente se debe preocupar por 
satisfacer la demanda de un determinado sector de población. En 
realidad, tan importante como satisfacer la demanda habitacional es 
propiciar condiciones fisicoambientales favorables para que los futuros 
residentes puedan relacionarse entre sí  e identificarse con el sitio en 
que habitarán, de lo cual depende propiamente el planteamiento de 
organización social.  

La proximidad física es un factor importante para propiciar el rose 
social. Viviendas próximas entre sí favorecerán que los usuarios 
establezcan inicialmente contacto visual y posteriormente relación 
personal, lo cual con el tiempo va creando una red social que fortalece el 
sentido comunitario. Por el contrario si las viviendas están distantes o 
aisladas, entonces se reducen considerablemente las posibilidades de 
contacto visual e interrelación personal entre vecinos, lo que 
obstaculizara que los residentes fabriquen sus redes sociales. 
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Tan importante como la proximidad física es la modalidad en cómo 
están agrupados los lotes o edificios cuando las viviendas convergen 
sobre un área en común bien delimitada y para su uso exclusivo de un 
grupo de residentes, estos se apropian de ese espacio como una 
extensión de su vivienda y se abre la posibilidad de que haya un 
intercambio social de manera natural. 

 

A escala de un fraccionamiento o conjunto habitacional la 
integración social no se da colectivamente en abstracto, sino una base 
de relaciones interpersonales. Como las personas tienen determinada 
capacidad  de relacionarse en el plano personal con sus semejantes, el 
proyectista debe proponer con claridad su propuesta, otros niveles de 
relación y referencia visual. De este modo, los residentes tienen la 
posibilidad de entender como está estructurado funcional y visualmente 
el lugar en el que viven, lo que facilitara que puedan identificarse en 
varios niveles: con su grupo de vivienda, con su colonia, con su sector y 
con el fraccionamiento o conjunto. 

 

Comercio y equipamiento 

 

 Si bien un proyecto urbano busca atender el problema de la 
vivienda de determinado sector de la población, es importante 
considerar dentro del estudio de mercado el tipo, la cantidad, y las 
características de los servicios comerciales que deben proporcionar. 
Estos se refieren a los lotes y locales comerciales que no solo tienen la 
función de apoyar el desarrollo de los futuros residentes, sino mas 
importante aún, son una fuente importante de ingresos que ayuda a 
mejorar la rentabilidad del proyecto, ya que son vendidos a precios 
libres del mercado y no a precios tope por competencia del el mercado o 
por reglamentación en cajones de crédito (interés social). Hay que 
poner atención en que el poder de compra de los futuros residentes 
determinara el tipo y la calidad de los servicios; y esto a su vez 
determinará el tamaño de los locales y su calidad de construcción de ahí 
sus precios de venta. 
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  Por ultimo dentro de los aspectos de mercado es necesario 
estimar el tipo y las características de equipamiento que la población 
necesitara para su adecuado desenvolvimiento. Este se refiere 
básicamente a los servicios educativos, recreativos, sociales, 
asistenciales, institucionales y demás que debe proporcionar el promotor 
o bien para dejar a ellos el terreno suficiente  para que gradualmente en 
el futuro, agencias gubernamentales o promotores privados los 
proporcionen.  

 

Es recomendable revisar lo que hay de equipamiento en las 
colonias vecinas donde se realizara el proyecto, pues hay ciertos tipos 
de servicios y equipamiento (como clínicas, bomberos, gasolinera, cine, 
teatro, mercado, preparatoria, etc.) que requieren una considerable 
masa de población para justificarse y ser rentable su operación; 
mientras que hay otro tipo de equipamiento (como jardín de niños, 
primaria, club social, juegos, tiendas de primera necesidad, etc.) que 
pueden mantenerse rentables con solo la población de un proyecto.  

Condicionantes del proyecto: El terreno y el medio ambiente 

 

Un proyecto urbano debe respetar y resolver las condiciones 
físicas y legales bajo las cuales se inserta el terreno en donde se 
diseñara el fraccionamiento o conjunto habitacional. Cabe advertir que 
de no haber una labor completa de investigación sobre las 
condicionantes del terreno, se corre el riesgo de que una vez concluido 
el proyecto aparezca un articulo reglamentario o una restricción que se 
ignoro, haciendo muy costoso y laborioso dar marcha atrás para corregir  
los errores en que se incurrió y diseñar la parte del proyecto afectada 
por las recién descubiertas condicionantes que son las más 
características de un proyecto urbano: 
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Terreno 

 

 La tarea inicial consiste 
en realizar una inspección 
física y reunir la información 
básica sobre la cual se 
desarrollara el proyecto y 
sobre la que se pueden verter 
todas las condicionantes estas 
tares consisten básicamente 
en:  

 

 

 Levantamiento topográfico 

Consiste en el 
levantamiento geométrico 
de la configuración del 
terreno (planimetría). Se 
recomienda definir 
inicialmente en un sistema 
de coordenadas (100m x 
100m) haciendo coincidir el 
origen (0.00) sobre el 
vértice de la poligonal más 
visible o fácil de identificar 
o bien apoyarlo sobre 
alguna calle o construcción 
existente a manera de que 
después sea fácil y seguro 
relacionar el proyecto con 
el entorno.  

El eje de las x debe de coincidir con el norte geográfico para 
facilitar después la tarea de diseño en la orientación de las calles, 
lotes o sembrado de edificios.  
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Los resultados de la poligonal del terreno deben estar vertidos en 
un cuadro en el que se localizan en un sistema de coordenadas cada 
punto de vértice, las distancias entre vértices y los grados de 
inclinación de las rectas que unen los vértices. Aparte de la poligonal 
si el terreno es atravesado por líneas de alta tensión, ductos, causes, 
y demás, el topógrafo deberá regístralos dentro del sistema de 
coordenadas.  

Si el terreno tiene pendientes, el topógrafo deberá obtener 
también el relieve fisiográfico, identificando curvas de nivel a cada 50 
o a 100cm, según se requiera. Se recomienda que el banco de nivel 
(+0.00) coincida con el origen de la poligonal para facilitar el manejo 
y la verificación de la información obtenida. También se deben de 
registrar claramente los accidentes topográficos y los elementos 
naturales interesantes con el objeto de que el proyectista los 
considere e incorpore dentro del diseño. 

 

Finalmente, se recomienda que el plano base de diseño, que 
contiene toda la información del levantamiento topográfico, sea lo 
más grande posible, por ejemplo escala 1:500 para terrenos de 10ha, 
con objeto de que los planos ejecutivos que de ahí se derivaran se 
puedan trabajar con la mayor precisión posible. 

 

 Estudio de mecánica de suelos 

Este estudio tiene por objeto analizar las características de la 
composición física del terreno para determinar las cualidades de 
movimientos de la tierra para la urbanización, tipo de cimentación y 
estructura  de las edificaciones que sobre de el se construirán. Si el 
terreno es de composición uniforme (si esta en ladera tepetatosa o 
en valle arcilloso), generalmente con uno o dos sondeos basta para 
obtener la información requerida; pero si el terreno es grande y 
variado (con crestas y valles), entonces tendrá que sondearse en 
varias zonas para determinar las diferencias de su composición. 
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Básicamente se requiere 
conocer y clasificar el material 
de que está  compuesto con su 
estratigrafía y granulometría, lo 
cual nos da información que 
nos permite determinar las 
características de los 
movimientos de la tierra que se 
deberán realizar en la 
urbanización, ya que los 
rendimientos y costos de 
excavación, relleno, y 
nivelación para la conformación 
de la vivienda son diferentes en 
un terreno rocoso que en un 
arcilloso o limoso. Del mismo 
modo, se requiere conocer, 
para cada tipo de suelo 
encontrado en el terreno, su 
resistencia o capacidad de 

carga, información que es indispensable para calcular las bases de  la 
vialidad y las cimentaciones de las construcciones que ahí se llevaran 
a cabo.  
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 Estudio de características naturales del suelo 

Con objeto de integrar el proyecto urbano a las condiciones 
naturales del terreno, es importante inventariar o registrar las 
cualidades naturales más relevantes, con intención de utilizarlas 
racionalmente dentro del proyecto.  

También debemos de tomar en cuenta grandes factores que 
intervienen en base  a esto como lo son el tipo de clima de la zona, 
así como el análisis de sitio y su estudio de impacto ambiental, que 
hoy en día es indispensable para llevar a cabo un buen proyecto sin 
afectar exponencialmente a la naturaleza que nos rodea. 

 Carreteras y vías 

Carreteras federales.- se entiende por carreteras federales 
aquellas vías que tienen un tránsito vehicular interestatal. Están 
financiadas totalmente con recursos federales, y construidas, 
operadas y mantenidas por la secretaria encargada del ramo. Llevan 
una restricción según el número de carriles: las de dos carriles con 
acotamientos y cunetas laterales  tienen normalmente un derecho de 
vía de 20m a partir del eje para cada lado del eje. Las 
supercarreteras de cuatro carriles con acotamiento y cunetas 
laterales tienen una restricción al eje de 50m a cada lado según 
S.C.T. 

Carreteras estatales.- son vías que comunican a varias localidades 
dentro de un estado, y están financiadas por lo general con la mitad 
de recursos estatales y la mitad de recursos federales dentro del 
convenio único de desarrollo. Son de dos carriles con una corona de 6 
a 8 m de ancho, con acotamientos y cunetas laterales. La mayoría de 
estas carreteras están pavimentadas. Antiguamente se mantenía un 
derecho de vía de 12 a 15 m del eje para cada lado, pero a las que se 
construyen en la actualidad  se les fija un derecho de vía de 20m del 
eje a cada lado con objeto de uniformizarlo con las carreteras 
federales de dos carriles y para prever futuras amplificaciones en 
carriles. Sin embargo cada estado determina sus propios criterios de 
derecho de vía, por lo cual se recomienda  al proyectista que consulte 
la junta local de caminos para conocer las restricciones locales. 
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Caminos vecinales o alimentadores.- son caminos que 
generalmente entroncan a un poblado con más de 2,500 habitantes a 
una industria regional con alguna carretera federal. Están financiados 
con una proporción variable de aportaciones entre la federación, el 
estado y la empresa interesada, quedando suscritos en el (CUD). Son 
caminos  con una corona de 6 a 8 m de ancho que pueden o no tener 
acotamientos y cunetas laterales. Usualmente están conformados por 
terracería hasta la subrasante con un revestimiento de material de 
banco compactado. 

 

Ferrocarriles.- las vías férreas, cuando cruzan terreno abierto, 
normalmente tienen un derecho de vía de 7m del eje a cada lado. Sin 
embargo en zonas donde hay maniobras de carga y descarga, el 
derecho de vía con frecuencia se establece en 10m del eje a cada 
lado.  

 Contaminación ambiental 

 

Cuando el terreno donde se realizara el proyecto se encuentra 
alejado de las redes de alcantarillado de una ciudad deberá 
construirse un emisor que conduzca las aguas residuales hasta 
conectarla a la red entubada, evitando que descargue a cielo abierto, 
según consta en las siguientes disposiciones: 

 

“queda prohibido arrojar en ríos, cuencas, vasos y demás 
depósitos de agua o infiltrar en terrenos, aguas residuales que 
contengan contaminantes, materias radioactivas  o cualquier otra 
sustancia dañina a la salud de las personas, la flora, la fauna o los 
bienes”. De ser incosteable la construcción del emisor o de no existir 
una red de alcantarillado en donde conectar las aguas residuales, 
deberán quedar sujetas a un tratamiento previo a ser vertidas en 
cielo abierto, con objeto de controlar los sólidos sedimentables, 
grasas, y aceites, materia flotante, temperatura y potencial de 
hidrogeno. 
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Uso del suelo y densidades  

 

 Generalmente, cada municipio del país cuenta con un plan 
maestro de zona urbana, en el cual se muestra a grandes rasgos  las 
intenciones de su ordenación físico-espacial  y estructura vial, así como 
las etapas  o acciones que habría que considerar para reestructurar el 
casco urbano existente  y regular el futuro crecimiento. Usualmente la 
dirección estatal o municipios de asentamientos humanos o de 
planeación tiene autoridad para dictaminar los proyectos urbanos y 
otorgar los permisos de urbanización, siempre y cuando respete lo 
propuesto en el plan maestro de la ciudad, en cuanto a los usos de 
suelo, las densidades y el trazado vial primario. Muchos municipios 
urbanos tienen legalmente aprobados y reglamentados sus planes 
maestros; o sea, que de acuerdo con el plan, se ha asignado para cada 
zona registrada en el catastro urbano un uso de suelo específico, pero 
en muy pocos casos, los municipios urbanos han afectado las 
propiedades por donde pasara la futura vialidad. Por tal motivo se 
recomienda hacer una consulta por escrito con la autoridad competente 
sobre los usos del suelo  y las densidades que son permisibles para el 
proyecto, y llegados a un acuerdo, el diseño deberá respetarlo con el fin 
de que cuando concluya el ante proyecto ejecutivo este sea aprobado 
sin tantas demoras. 

 

Lineamientos programáticos 

 

 Habiendo definido el marco general del proyecto urbano así como 
las determinantes y condicionantes de diseño, se procede a explorar las 
alternativas programáticas con las cuales se pueden desarrollar el 
proyecto. Estudiar y evaluar varias alternativas de programa urbano 
tiene por objeto principal seleccionar aquella que más beneficios sociales 
aporte, es decir verificar si el cliente es sector publico o del sector 
privado o una combinación de ambas. 
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 Al igual que los análisis, deducir, de entre varias alternativas, el 
lineamiento o curso de la acción más apropiado para desarrollar el 
proyecto urbano, es una etapa muy importante del proceso decisional 
del diseño. 

 

Con frecuencia los proyectistas la omiten, pensando que ahorran 
tiempo, y corren el riesgo  de empezar a diseñar sin haber precisado de 
antemano las cualidades de los productos a que se tiene que llegar con 
el diseño. Este proceso lleva a que los proyectistas diseñen sobre la 
base de aproximaciones, o sea, intentando soluciones alternativas hasta 
que encuentran una satisfactoria que cumpla con todas sus 
expectativas, lo cual retrasa el proyecto y además presta a que se 
comentan errores de juicio pues se va diseñando sobre suposiciones y 
no sobre parámetros concretos. De aquí que el definir el lineamiento 
programático de un proyecto sea un ejercicio de congruencia y 
racionalidad que busca que se tomen las decisiones generales “a priori” 
sobre las cualidades que este debe reunir para responder a un conjunto 
de determinantes y condicionantes.  

 

  Para lo antes mencionado es necesario conocer los siguientes 
fragmentos pertenecientes al artículo 9º de la ley de desarrollo urbano 
de estado de Michoacán de Ocampo que es la que rige nuestra entidad. 

Titulo primero, Capitulo único 

ARTICULO 9°. Para los efectos de esta Ley, se entiende por: 

I. ALINEAMIENTO: Línea virtual que limita la propiedad con la vía 
pública; 

II. AREA DE RESTRICCION: Los espacios de terreno que al frente, al 
fondo, o a los lados de un predio deban dejarse obligadamente sin 
construcciones dentro de los linderos de dicho predio; 
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III. AREAS O PREDIOS URBANIZABLES: Las superficies susceptibles de 
ser urbanizadas de la manera prevista en el programa de desarrollo 
urbano que corresponda; 

 

IV. ASENTAMIENTO HUMANO: El establecimiento de un conglomerado 
demográfico, con el conjunto de sus sistemas de convivencia, en una 
área físicamente localizada, considerando dentro de la misma los 
elementos naturales y las obras materiales que lo integran; 

 

V. ASENTAMIENTO HUMANO IRREGULAR: Núcleo de población ubicado 
en áreas o predios lotificados o subdivididos sin la autorización 
correspondiente, o con ella, pero sin haberse acatado sus lineamientos y 
disposiciones dispuestos en la misma; 

 

VI. CENTRO DE POBLACION: Las áreas constituidas por las zonas 
urbanizadas, las que se reserven a su expansión y las que se consideren 
no urbanizables por causas de preservación ecológica, prevención de 
riesgos y mantenimiento de actividades productivas dentro de los límites 
de dichos centros, así como las que por resolución de la autoridad 
competente se provean para la fundación de los mismos; 

 

VII. CONDOMINIO: El inmueble construido en forma vertical, horizontal 
o mixto, susceptible de aprovechamiento independiente, perteneciente a 
distintos propietarios y con elementos o partes comunes de carácter 
indivisible; 

 

VIII. CONJUNTO HABITACIONAL: Grupo de viviendas planificado y 
dispuesto en forma integral, que requiere el trazo o extensión de la vía 
pública; con la dotación e instalaciones básicas necesarias y adecuadas 
en relación con la población que lo habitará, de los servicios urbanos: 
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IX. CONSERVACION: La acción tendiente a mantener el equilibrio 
ecológico y preservar el buen estado de la infraestructura, 
equipamiento, vivienda y servicios urbanos de los centros de población, 
incluyendo sus valores históricos y culturales; 

 

X. CONURBACION INTERMUNICIPAL: El fenómeno mediante el cual dos 
o más centros de población de dos o más municipios formen o tiendan a 
formar una unidad geográfica, económica y social en el territorio del 
estado; 

 

XI. CRECIMIENTO: La acción tendiente a ordenar y regular la expansión 
física de los centros de población; 

 

XII. DESARROLLO REGIONAL: EI proceso de crecimiento económico en 
un territorio determinado, garantizado el mejoramiento de la calidad de 
vida de la población, la preservación del ambiente, así como la 
conservación y reproducción de los recursos naturales: 

 

XIII. DESARROLLO URBANO: El proceso de planeación y regulación de la 
fundación, conservación, mejoramiento y crecimiento de los centros de 
población; 

 

XIV. DESTINOS: Los fines públicos a que se dedica o está previsto 
dedicar áreas o predios de un centro de población con apoyo a los 
programas y resoluciones sobre desarrollo urbano; 

 

XV. EQUIPAMIENTO URBANO: El conjunto de inmuebles, instalaciones, 
construcciones y mobiliario utilizado para prestar a la población los 
servicios urbanos y desarrollar las actividades económicas. 
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XVI. FRACCIONAMIENTO: La división de un terreno en lotes, que 
requiera el trazo de una o más vías públicas, así como la ejecución de 
obras de urbanización que le permitan la dotación de infraestructura 
equipamiento y servicios urbanos. 

 

XVII. FUNCIONES URBANAS: Las actividades a que se dedican las 
diferentes instalaciones urbanas, tales como: vivienda, comercio, 
industria, recreación, salud, administración pública, servicios 
profesionales, comunicación, educación, cultura, abasto y servicios 
urbanos complementarios; 

 

XVIII. FUNDACION: La acción de establecer un centro de población; 

 

XIX. FUSION: La unión de dos o más predios colindantes entre sí, en 
uno solo; 

 

XX. IMPACTO AMBIENTAL: Modificación del ambiente ocasionado por la 
acción del hombre o de la naturaleza; 

 

XXI. INFRAESTRUCTURA URBANA: Los sistemas y redes de organización 
y distribución de bienes y servicios en los centros de población; 

 

XXII. LOTIFICACION: La partición de un terreno en más de tres 
fracciones, y que no requiera la extensión o apertura de vías públicas, 
por ser éstas ya existentes; 

 

XXIII. MANIFESTACION DE IMPACTO AMBIENTAL: Es una evaluación 
mediante la cual se da a conocer, con base en estudios, el impacto 
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ambiental, significativo y potencial que generaría una obra o actividad, 
así como la forma de evitarlo o atenuarlo en caso de una modificación 
del ambiente negativo; 

 

XXIV. MEJORAMIENTO: La acción tendiente a reordenar o renovar las 
zonas de incipiente desarrollo o deterioradas, física o funcionalmente, de 
un centro de población; 

 

XXV. ORDENAMIENTO TERRITORIAL: El proceso de distribución 
equilibrada y sustentable de la población y de las actividades 
económicas en el territorio nacional; 

 

XXVI. PRESERVACION ECOLOGICA: Toda acción tendiente a mantener 
las condiciones que propician la evolución y continuidad de los procesos 
naturales y el equilibrio entre un centro de población y el ambiente que 
circunda; 

 

XXVII. PROVISIONES: Las áreas que serán utilizadas para la fundación 
de un centro de población; 

 

XXVIII. REGULARIZACION DE LA TENENCIA DE LA TIERRA: La 
legitimación de la posesión del suelo a las personas asentadas 
irregularmente, así como la incorporación de tal asentamiento humano a 
los programas de desarrollo urbano, como una acción de mejoramiento 
de los centros de población; 

 

XXIX. RELOTIFICACION: La modificación de la superficie o forma de los 
lotes de un fraccionamiento autorizado, sin que implique variación a la 
vialidad existente; 
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XXX. RESERVA ECOLOGICA: Área determinada en un programa de 
desarrollo urbano, dentro de los límites de crecimiento de los centros de 
población, que establece un adecuado equilibrio de éste en el territorio y 
ambiente que circunda y que necesaria y exclusivamente podrá ser 
destinada a plazas y parques urbanos; 

 

XXXI. RESERVAS: Las áreas previstas en el Programa de Desarrollo 
Urbano correspondiente para el crecimiento de un centro de población, o 
para establecer un adecuado equilibrio de éste con el territorio y su 
ambiente; 

 

XXXII. SERVICIOS URBANOS: Las actividades operativas públicas 
prestadas directamente por la autoridad competente o concesionadas 
para satisfacer necesidades colectivas en los centros de población; 

 

XXXIII. SUBDIVISION: La partición de un terreno en no más de tres 
fracciones, y que no requiera la extensión o apertura de vías públicas, 
por ser éstas ya existentes; 

 

XXXIV. SUPERFICIE NETA: La que resulte de deducir la destinada a vías 
públicas, áreas jardinadas, derechos federales y áreas de restricción, de 
la superficie total del terreno por fraccionar; 

 

XXXV. URBANIZAR: Dotar de infraestructura en forma planeada a una 
porción de terreno; 

 

XXXVI. USOS: Los fines particulares a que podrán dedicarse 
determinadas zonas o predios de un centro de población; 
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XXXVII. VIA PUBLICA: La superficie de terreno del dominio público y de 
uso común, destinada al libre tránsito, considerándose vialidad la 
sección de paramento a paramento, y 

 

XXXVIII. ZONIFICACION: La determinación de las áreas que integran y 
delimitan un centro de población; sus aprovechamientos predominantes 
y las reservas, usos y destinos, así como la delimitación de las áreas de 
conservación, mejoramiento y crecimiento del mismo. 

Ya mencionado lo anterior se verá con una mayor profundidad en los 
capítulos siguientes 
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CAPITULO II 

Análisis del sitio 

Problemas 

 

 Si las pendientes son pronunciadas los costos de urbanización 
serán mayores. A causa de la pendiente, el suelo tendrá mayor 
exposición a los vientos y a la acción del agua, propiciando con ello su 
erosión.  

 En los suelos arenosos existe el peligro de derrumbes, además de 
ser más costosa la construcción de la infraestructura. La acción del 
viento en los suelos secos y arenosos los hace más susceptibles de ser 
erosionados. 

 Si se urbaniza sobre suelos permeables, se obstaculizan la recarga 
de los mantos acuíferos, por lo que disminuirá la capacidad de 
extracción de agua de los pozos. Si se urbaniza en terrenos 
impermeables se podrá inundar el desarrollo. 

Urbanizar en zonas inundables causara inundaciones periódicas, 
por lo tanto, el nivel de aguas freáticas resultara muy alto para permitir 
sistemas sépticos y drenaje y se azolvaran tapándose con lodo de los 
escurrimientos pluviales.   

 

Principios 

 

 Determinar la aptitud o potencial que un terreno tiene para ser 
urbanizado con base en sus cualidades físicas estableciendo las áreas 
óptimas para la habitación trabajo y servicios, conservación y trazos de 
redes de infraestructura. 
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 Determinar las cualidades estéticas que tienen un terreno para 
articular armónicamente la urbanización con los atributos naturales del 
lugar, buscando con ello propiciar una imagen urbana memorable. 

 

Criterios generales de diseño 

 En el diseño de fraccionamientos o conjuntos de viviendas se debe 
buscar aprovechar con eficiencia el terreno, para lo cual es importante 
adaptar el trazo urbano a su configuración y características. El análisis 
de sitio propicia indicaciones de los usos e intensidad de uso, del suelo 
permisible, y define las zonas apropiadas de desarrollo y las áreas por 
preservar por su belleza o delicada ecología. 

Topografía 

 La forma del relieve también determina los procesos naturales y 
los usos que el hombre puede hacer de distintas zonas. Para pendientes 
menores de 5%, aunque son aptas para el desarrollo urbano puesto que 
casi no requieren movimientos aunque son aptas para el desarrollo 
urbano puesto que casi no requieren  movimientos de tierra para la 
urbanización y construcción, es necesario destinarlos para usos 
agropecuarios o áreas verdes, puesto que facilitan la recarga de los 
mantos acuíferos, estas serian las condiciones ideales. 

 Aunque las pendientes de 5 a 10%presentas algunos movimientos 
de tierra para la urbanización, tienen la ventaja de facilitar el 
escurrimiento del agua y, consecuentemente, evitan la humedad, 
inundaciones, y azolve de drenaje; asimismo, exponen a las viviendas a 
mejores condiciones de vientos y vista que los terrenos sensiblemente 
planos. En los terrenos con mayor pendiente deberá procurarse que la 
mayoría de las calles estén trazadas diagonalmente a alas curvas de 
nivel para facilitar el escurrimiento pluvial. 

 En las pendientes de 10 a 15% requieren mayores movimientos 
de tierra debido a los cortes y rellenos que se deban realizar, tanto para 
el trazo de las calles como para la conformación de plataformas de 
cimentación y construcción de viviendas.  
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También requieren mayores costos de infraestructura a causa de 
la necesidad de aumentar la presión del agua y de tener que construir 
adicionalmente cajas rompedoras de velocidad para el drenaje. En estas 
pendientes las calles deben trazarse ligeramente paralelas al contorno 
topográfico. 

 

Finalmente, en pendientes mayores de 15% debe evitarse el 
desarrollo urbano, puesto que la urbanización y la construcción de 
viviendas resultan demasiado costosas. Consecuentemente. Debe 
evitarse que la expansión de la ciudad y principalmente, de 
asentamientos marginados se haga sobre terrenos de mucha pendiente 
puesto que es casi intransitable. 

Suelos. 

 Los suelos están determinados por las condiciones del clima, 
topografía y la vegetación. Cuando varía estas determinantes, los suelos 
experimentan cambios en general, los suelos son aptos para el 
desarrollo urbano, excepto los siguientes: 

 

 Los expansivos.- son suelos de textura fina, principalmente 
arcillosos. Por su afinidad con el agua, la absorben y retienen 
expandiéndose, por lo cual se originan fuertes movimientos 
internos. Al secarse se contraen, lo que provoca agrietamientos. 
Estos movimientos frecuentemente producen rupturas en las redes 
de agua y drenaje, así como cuarteaduras en las construcciones. 

 

 Los dispersivos.- son suelos básicamente arcillosos. Se 
caracterizan por ser altamente erosionables a causa del agua. Esto 
da origen a hundimientos cuando hay construcciones arriba de 
ellos. También se originan asentamientos y quiebres en las calles 
por peso de los camiones. 
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 Los colapsables.-  son suelos que, estando secos, son fuertes y 
estables, pero al saturarse de agua se encojen y sufren grandes 
contracciones. 

 

 Suelos corrosivos.- se caracterizan por tener la propiedad química 
de disolver o deteriorar materiales como el fierro y el concreto. 

 

En términos generales los suelos altamente orgánicos son 
frecuentemente más fértiles, pero tienen poca resistencia al peso, y 
debido a la cantidad de agua que retienen pueden dañar las 
construcciones; en tanto que los suelos inorgánicos tipo tepetatoso son 
más aptos para la construcción. 

 

Hidrografía 

 Los escurrimientos del agua son elementos importantes que se 
deben considerar en el desarrollo urbano para evitar las molestias a los 
pobladores cuando llueve y trastornos graves que puedan ocasionar 
inundaciones. 

 

 Esto particularmente importante de considerar para zonas 
costeras con elevados promedios de precipitación pluvial y aquellas que 
están sujetas a eventuales ciclones o lluvias monzónicas. 

 

  En general, se recomienda respetar los causes de agua 
principales dentro del predio que se va a urbanizar, evitando construir 
sobre de ellos, pues en temporada de lluvias, la superficie de captación 
de lluvia pendiente arriba, propicia avenías de agua que pueden dañar 
las construcciones y exponer la vida de sus habitantes. Estos causes 
deben tratarse con áreas verdes y realizar, cuando así se requiera, 
pequeños embalses para contener la velocidad del agua y reducir la 
erosión. Estos embalses podrían ser aprovechados para la recreación o 
con fines paisajísticos. 
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 Las depresiones del terreno en las partes bajas de los valles son 
susceptibles de ser inundables en temporada, por lo que deberá evitarse 
su urbanización. Es aconsejables que estas también sean tratadas como 
áreas verdes o como zonas de recargas de mantos acuíferos. 

 

Vegetación 

 En términos generales, por su valor funcional como elemento 
estabilizador microclimático y por sus cualidades estéticas, 
enfáticamente se recomienda respetar la vegetación existente en el 
predio, sobre todo aquella de difícil sustitución, como un árbol debiendo 
incorporarse al diseño dentro del conjunto, es decir, si quedan arboles 
en medio de un andador o calle, es recomendable rodearlos con 
guarniciones o jardineras, cual ayuda a darles interés a las perspectivas 
urbanas, de igual modo si quedaran arboles dentro de los lotes, tendrá 
que desplazarse la construcción o bien reducir su tamaño para 
preservarlos. 

 

Paisaje 

La diversidad en la fisiografía del terreno ofrece la posibilidad de 
incorporar al trazo urbano del conjunto algunos factores, como 
perspectivas y vistas hacia el mar o alguna montaña. El 
aprovechamiento del paisaje natural hace más agradables y amenos los 
recorridos por andadores y calles de un fraccionamiento o conjunto de 
viviendas. 

 

Valores del suelo 

Se pueden distinguir tres niveles generales de valor en función de 
la pendiente y sus accesos: 
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 Bajo valor.- terrenos con mucha pendiente (20% o más) y 
malos accesos. 

 

 Valor medio.-terrenos con pendiente regular (de 15 a 20%) 
y acceso no difícil. 

 

 Valor alto.- terrenos con pendiente menor (0 a 15%) y con 
buenos accesos. 

 

Tenencia 

La tenencia ala que puede estar sujeto un terreno y que habrá de 
considerarse en su análisis de potencial es: 

Privado.- cuando existen escrituras legalmente registradas a favor 
de un propietario que usufructúa el predio con total libertad. 

 

Ejidal.- cuando se encuentra legalmente establecidos en 
copropiedad varias fracciones del terreno y varios propietarios 
registrados ante la secretaria de la reforma agraria, con carácter 
de inalienable.la superficie o unidad de dotación individual no debe 
ser mayor a 10ha de terreno de riego, lo cual constituye una 
pequeña propiedad. 

 

Comunal.-tierras de copropiedad en donde se disfruta de tierras, 
aguas y bosques que les pertenezcan o que hallan restituido. 

 

Publico.- tierras de uso común. Propiedad de la nación, bienes de 
dominio público de la federación. 
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Restricciones federales 

 

 Existen bienes de dominio público de la federación como son: las 
vías de comunicación, playas, ríos, riberas, lagos, bosques, canales, 
líneas de conducción, etc., y bienes de dominio privado de la federación 
como son: las tierras y aguas no comprendidas anteriormente que sean 
susceptibles de enajenación a los particulares. Dichos bienes tienen 
ciertas restricciones de uso que son: 

 

 

1. La franja territorial costera hasta un ancho de 12 millas 
marinas, de acuerdo con lo dispuesto por la Constitución 
Política de los Estados Unidos Mexicanos, las leyes que de ella 
emanen y el derecho internacional. 

2. La zona marítima terrestre, los ríos, riberas lagos y canales 
tienen una restricción de una franja de 10 a 20m  de ancho de 
tierra firme contigua que debe ser transitable a partir del nivel 
de crecientes máximas ordinarias. La restricción se aplica desde 
la desembocadura  de estas en el mar hasta el rio arriba  
adonde llegue el mayor flujo. 

3. Las vías de comunicación, carreteras y caminos federales o 
estatales tienen un derecho de vía variable. 

4. Las líneas de conducción de baja tención tienen un espacio libre 
total de 15 a 30m. 

5. Las líneas de de conducción de baja tensión tienen un espacio 
libre de 3m a lado de las posibles construcciones. 

6. Los bosques se clasifican en parques nacionales, en cuyo caso 
se consideran bienes de la nación e intocables, o bien bosques 
de carácter regional, en cuyo caso podrán ser explotados con la 
debida concesión federal. 
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Uso de suelo y planes de desarrollo 

 

 Es muy importante considerar el uso de suelo y planes de 
desarrollo para un buen diseño ya que en base a esto se especifica que 
los terrenos tienen un uso cambiante de acuerdo con el paso del tiempo 
y son objeto de formar parte de algún plan por parte de las autoridades 
municipales, estatales, o federales. Por tanto, será conveniente 
revisarlos, de existir en cualquiera de sus escalas las cuales pueden ser: 
plan de desarrollo regional, plano regulador, ley orgánica de desarrollo, 
reglamento de zonificación, plan director o plan maestro para el 
desarrollo urbano. 

 

Reglamentación según la ley de desarrollo urbano del estado de 
Michoacán de Ocampo 

Titulo quinto, Capítulo primero 

ARTICULO 122.-Para los fines que se precisan en este capítulo, la 
compatibilidad e incompatibilidad de las funciones de los usos y destinos 
del suelo en áreas o predios, se sujetarán a lo dispuesto por los 
programas de desarrollo urbano, normatividad y reglamentación 
aplicables al caso concreto, entendiéndose por funciones lo siguiente: 

I. FUNCIONES COMPATIBLES. Son aquellas que indistintamente pueden 
desarrollarse en predios; 

II. FUNCIONES DE COMPATIBILIDAD CONDICIONADA - Son aquellas 
que pueden desarrollarse en predios urbanos, a condición de satisfacer 
determinados requerimientos establecidos en los diversos reglamentos y 
normas de observancia y aplicación urbana; preferentemente los 
señalados en el Sistema Normativo de 

Equipamiento Urbano de la Secretaría de Desarrollo Social. 

III. FUNCIONES INCOMPATIBLES. Son aquellas que no pueden 
desarrollarse en predios, sino que preferentemente se ubicarán en áreas 
urbanas específicas. 
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ARTICULO 123.-Para los efectos de lo dispuesto en el artículo anterior, 
las funciones urbanas son compatibles, de compatibilidad condicionada o 
incompatibilidad como sigue: 

I. AREA CON USO HABITACIONAL. 

a). SUBURBANA. Son compatibles: vivienda, comercio diario, periódico, 
restaurante, centro comercial, plazas, áreas para espectáculos 
temporales, centro social, deporte y turismo; educación; servicios 
médicos, hospital general y asistencia social; administración, 
comandancia de policía, estación de bomberos, agencia del ministerio 
público o tribunal; despachos u oficinas; telecomunicaciones y prensa; y 
gasolineras; 

Tienen compatibilidad condicionada: comercio especializado, abasto; 
áreas y locales para espectáculos, estadio o arena; hospital de 
especialidades; reclusorio o centro de rehabilitación; talleres de oficio; 
terminales de transporte urbano, suburbano y foráneo, estación de 
ferrocarril y puerto marítimo; cementerio, y 

Son incompatible: industria mediana o pesada; bodegas, gaseras, 
aeropuerto y basurero. 

 

b). URBANO DE ALTA Y MEDIA DENSIDAD.- Son compatibles: vivienda; 
comercio diario, periódico, restaurante y centro comercial; plaza y 
centro social; deporte, parque y centro vacacional; educación elemental 
o básica, cultura, instituciones de investigación, ciencia o tecnología, 
servicios médicos, hospital general y asistencia social; administración, 
comandancia de policía, estación de bomberos y agencia del ministerio 
público o tribunal; despachos u oficinas; telecomunicaciones. 

Tienen compatibilidad condicionada: comercio especializado; industria 
artesanal o pequeña; áreas y locales para espectáculos fijos y 
temporales, estadios y arenas; áreas para feria y exposición; educación 
media superior; hospital de especialidades; reclusorio; talleres de oficio; 
prensa; terminal de autobuses urbanos; cementerios y gasolineras; y 
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Son incompatibles: abasto; industria mediana y pesada y equipamiento 
de apoyo a la misma; gasera, terminal de autobuses suburbano y 
foráneo, estación de ferrocarril, puerto aéreo y marítimo; y basurero. 

c). URBANA DE BAJA DENSIDAD. Son compatibles: vivienda; comercio 
diario, periódico, restaurante y centro comercial; plaza, centro social; 
deporte, parque, centro vacacional; educación elemental; cultura; 
instituciones de investigación, ciencia o tecnología; servicios médicos, 
hospital general y asistencia social; administración, comandancia de 
policía, estación de bomberos, agencia del ministerio público o tribunal; 
despachos u oficinas; telecomunicaciones y prensa. 

Tienen compatibilidad condicionada: comercio especializado; industria 
artesanal y pequeña; bodega, frigorífico o nave; áreas y locales para 
espectáculos fijos y temporales, estadio o arena, áreas para feria y 
exposición; educación media superior; hospital de especialidades; 
reclusorio o centro de rehabilitación; talleres de oficio;terminales de 
autobuses urbanos y suburbanos; estación de ferrocarril; cementerios y 
gasolineras; 

Son incompatibles: abasto; industria mediana y pesada, gasera, astillero 
e instalaciones para actividades agropecuarias, terminales de autobuses 
foráneos; puerto aéreo o marítimo; y basurero. 

II. HOTELERO. Son compatibles: vivienda; comercio diario, 
supermercado, restaurante y centro comercial; esparcimiento, deporte y 
turismo; educación elemental o básica, cultura, instalaciones de ciencia 
o tecnología; servicio médico, hospital general y asistencia social; 
administración, comandancia de policía, estación de bomberos, agencia 
del ministerio público o tribunal; despachos u oficinas; 
telecomunicaciones y prensa, terminal de autobuses urbanos, 
suburbanos y foráneos; 

Tienen compatibilidad condicionada: mercado sobre ruedas y fijo, 
comercio especializado, distribuidora de insumos agropecuarios; 
industria artesanal o pequeña; educación media o superior; hospital de 
especialidades; talleres de oficio; estación de ferrocarril, puerto aéreo y 
marítimo; cementerio y gasolinera; y 
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Son incompatibles: matadero, rastro, mercado de abasto, bodega o silo; 
industria mediana o pesada y equipamiento de apoyo a la misma; 
gasera; reclusorios o centro de rehabilitación; y basurero. 

III. AREAS CON USO COMERCIAL. 

a). AL DETALLE. Son compatibles: vivienda, comercio diario, periódico, 
restaurante y centro comercial; plaza, áreas y locales para espectáculos 
fijos y temporales y centro social; deporte y turismo; educación 
elemental y básica, cultural e instituciones de investigación, ciencia y 
tecnología; servicios médicos, hospital general y asistencia social; 
administración, comandancia de policía, estación de bomberos y agencia 
del ministerio público; despachos u oficinas; telecomunicaciones y 
prensa; y terminal de autobuses urbanos. 

Tienen compatibilidad condicionada: comercio especializado, mercado de 
abasto, bodega, silo y distribuidora de insumos agropecuarios; 
industria; estadios o arenas; educación media o superior; hospital de 
especialidades; reclusorio; talleres de oficio; terminales de autobuses 
suburbanos y foráneos, estación de ferrocarril y puerto marítimo; 
basurero y gasolinera. 

 

Son incompatibles: matadero y rastro; gasera; puerto aéreo y 
cementerios. 

b). ABASTO. Son compatibles: comercio diario y periódico, restaurante, 
centro comercial y abasto; equipamiento de apoyo a la industria; 
esparcimiento, deporte y turismo; cultura e instituciones de 
investigación, ciencia y tecnología; consultorio o dispensarios, unidad de 
socorro y emergencia, guardería infantil; aduana, seguridad y justicia; 
servicios profesionales; telecomunicaciones y prensa; terminal de 
autobuses urbanos, suburbanos y foráneos, estación de ferrocarril y 
puerto marítimo y gasolinera; 

Tienen compatibilidad condicionada: vivienda, comercio especializado; 
industria artesanal, mediana o pesada, educación formal; centro de 
integración juvenil; oficinas de gobierno; puerto aéreo; cementerio y 
basurero; y 
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Son incompatibles: gasera; clínicas o laboratorios clínicos, servicios 
hospitalarios, casa cuna, orfanatorio o asilo. 

IV. AREAS CON USO INDUSTRIAL. Son compatibles: comercio diario, 
periódico, centro comercial y abasto; industria mediana y pesada, 
esparcimiento, deporte, parque y área para ferias y exposiciones; 
cultura e instituciones de investigación, ciencia o tecnología; consultorio 
o dispensario, unidad de socorro y emergencia; guardería infantil, 
oficinas de administración, comandancia de policía, estación de 
bomberos, agencia del ministerio público o tribunal; servicios 
profesionales, telecomunicación y prensa; terminal de autobuses 
urbanos, suburbanos y foráneos, estación de ferrocarril, puerto 
marítimo; cementerio, gasera y gasolinera; 

Tienen compatibilidad condicionada: vivienda, restaurante, comercio 
especializado; centro vacacional, educación formal, centro de 
integración juvenil; reclusorio o centro de rehabilitación; puerto aéreo y 
basurero; y 

Son incompatibles: industria artesanal o pequeña; clínica o laboratorios 
clínicos, servicios hospitalarios, casa cuna, orfanatorio o asilo. 

 

V. AREAS CON USOS O DESTINOS RECREATIVOS. Son compatibles: 
plazas, áreas para espectáculos temporales, juegos infantiles, canchas 
deportivas, parque, kiosco y restaurante. 

Tienen compatibilidad condicionada: vivienda; comercio diario, periódico 
y esporádico, mercado de abasto, bodega, silo y distribuidora de 
insumos agropecuarios; industria artesanal o pequeña e instalación para 
actividades agropecuarias; áreas o locales para espectáculos, estadio o 
arenas, centro social, unidad o centro deportivo, área para feria y 
exposición y centro vacacional; educación formal, biblioteca o museo, 
teatro o auditorio, casa de cultura, instituciones de investigación, ciencia 
o tecnología; salud; administración pública; servicios profesionales; 
comunicación, cementerios y gasolineras; y 
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Son incompatibles: matadero y rastro; industria mediana o pesada, 
gasera, bodega o nave; astillero, y basurero. 

VI. AREAS CON USO O DESTINOS EDUCATIVOS. Son compatibles: 
unidad o centro deportivo, cancha deportiva; parque; educación formal, 
cultura, instituciones de investigación, ciencia y tecnología; servicios 
médicos, clínicas o laboratorios clínicos; guardería infantil. 

Tienen compatibilidad condicionada: vivienda; comercio diario, periódico 
o esporádico, restaurante, mercado de abasto, bodega o silo y 
distribuidora de insumos agropecuarios; industria artesanal o pequeña, 
bodega o nave industrial, astillero e instalaciones para actividades 
agropecuarias; esparcimiento, juegos infantiles, áreas para ferias y 
exposición y centro vacacional; servicios hospitalarios, casa cuna, 
orfanatorio o asilo y centro de integración 

Juvenil, administración y comandancia de policía, estación de bomberos 
y agencia del ministerio público o tribunal; servicios profesionales; 
comunicación; cementerio y gasolinera; y 

Son incompatibles: matadero, rastro; industria mediana o pesada, 
gasera, frigorífico o nave de procesamiento; reclusorio o centro de 
rehabilitación y basurero. 

VII. AREAS CON USO O DESTINO MEDICO ASISTENCIAL. Son 
compatibles: comercio diario, plaza, deporte, y centro vacacional; 
cultura, instituciones de investigación, ciencia o tecnología; servicios 
médicos, hospital general, hospital de especialidades y asistencia social; 

Tienen compatibilidad condicionada: vivienda; comercio periódico y 
esporádico, restaurante, bodega o silo y distribuidora de insumos 
agropecuarios; industria artesanal o pequeña, bodega e instalaciones 
para actividades agropecuarias; áreas o locales para espectáculos fijos y 
temporales; educación formal; administración pública; servicios 
profesionales; telecomunicaciones y prensa; puerto marítimo; 
cementerio y gasolinera; y 

Son incompatibles: matadero, rastro y mercado de abasto; industria 
mediana y pesada; gasera; frigorífico o nave industrial y astillero; 
estadio o arenas; terminales de autobuses urbanos, suburbanos y 
foráneos, estación de ferrocarril y puerto aéreo; y basurero. 
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VIII. AREAS CON DESTINO ADMINISTRATIVO. Son compatibles: 
vivienda, restaurante, comercio diario, supermercado y centro 
comercial; plaza, centro social, deporte y turismo; educación elemental 
o básica, cultura e instalaciones de ciencia o tecnología; servicios 
médicos, hospital general y asistencia social; administración, 
comandancia de policía o tribunal; despachos u oficinas; 
telecomunicaciones y prensa;  

Tienen compatibilidad condicionada: mercado fijo y sobre ruedas, 
comercio especializado; industria artesanal o pequeña; áreas y locales 
para espectáculos fijos y temporales, estadio o arenas; educación media 
o superior; hospital de especialidades; reclusorio o centro de 
rehabilitación; talleres de oficio; terminales de transporte urbano y 
suburbano, estación de ferrocarril y puerto marítimo; cementerio y 
gasolinera; y Son incompatibles: abasto; industria mediana o pesada y 
equipamiento de apoyo a la misma; gasera; terminal de autobuses 
foráneos, puerto aéreo y basurero. 

 

IX. AREAS CON USO O DESTINO PARA LA COMUNICACION. 

 

a). TELECOMUNICACIONES Y PRENSA. Son compatibles: comercio diario 
y periódico, restaurante y centro comercial; recreación; educación; 
servicios médicos, hospital general y asistencia social; administración 
pública; despachos u oficinas; comunicación; cementerio y gasolinera; 
Tienen compatibilidad condicionada: vivienda; comercio especializado y 
abasto; industria; hospital de especialidades; y talleres de oficios; y Es 
incompatible: gasera y basurero. 

 

b). TERMINALES DE TRANSPORTE. Son compatibles: comercio diario; 
restaurante; terminales de transporte y gasolinera; y 

Tienen compatibilidad condicionada: vivienda; comercio periódico y 
abasto; industria; recreación; educación; salud; administración pública 
servicios profesionales; telecomunicaciones y prensa; y cementerio y 
basurero. 
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X. AREAS DE PRESERVACION ECOLOGICA. Son compatibles: plazas y 
parques. 

Tienen compatibilidad condicionada: en el área contigua a este uso o 
destino, el resto de las funciones urbanas, y dentro del área 
propiamente dicha sólo podrán ubicarse de manera condicionada, las de 
vivienda suburbana o rural 

y temporal; bodega o silo y distribuidora de insumos agropecuarios, 
industria artesanal o pequeña e instalaciones para actividades 
agropecuarias; restaurante, deporte, área para ferias o exposiciones, 
centro vacacional; educación elemental o básica, biblioteca o museo 
natural y kiosco; unidades de socorro y emergencias, reclusorio o centro 
de rehabilitación; comunicación; cementerio o gasolinera; relleno 
sanitario; comercio periódico y esporádico, rastro, instalaciones 
agroindustriales, astilleros, instituciones de investigación de ciencia o 
tecnología y gasera. 

 

Son incompatibles dentro de esta área: vivienda urbana de baja y alta 
densidad; mercado de abastos; industria mediana o pesada; frigorífico o 
nave industrial; estadio o arena; casa de la cultura; consultorio o 
dispensario, clínica o laboratorios clínicos, hospital general y asistencia 
social; administración, comandancia de policía, agencia del ministerio 
público o tribunal, y servicios profesionales. 

XI. AREAS CON SERVICIOS URBANOS COMPLEMENTARIOS. Estas áreas 
sólo deben cumplir su función por lo que dentro de la mismas son 
incompatibles todas las otras funciones urbanas, y las funciones que su 
ubiquen en predios contiguos a las mismas tendrán compatibilidad, 
condicionada o no o incompatibilidad como sigue: 

a) Cementerio. Tienen compatibilidad condicionada todas las funciones 
urbanas. 

b) Basurero. Tienen compatibilidad condicionada: comercio 
especializado, abasto; industria; comunicación y los otros servicios 
urbanos complementarios. 
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Son incompatibles: vivienda, comercio diario y periódico y centros 
comerciales; recreación; salud; administración pública; y servicios 
profesionales. 

c) Gasolinera. Tienen compatibilidad condicionada todas las otras 
funciones urbanas. 

CAPITULO SEGUNDO 

ARTÍCULO 124.-Las autoridades competentes y los particulares 
realizarán las acciones que les corresponda en materia de cambio de uso 
o destino del suelo, de conformidad con esta Ley y de los programas de 
desarrollo urbano correspondientes. 

ARTICULO 125.-Todo cambio de uso o destino del suelo que pretendan 
llevar a cabo los particulares o las autoridades en la entidad, deberá 
contar con el estudio técnico que lo justifique, a efecto de ser aprobado 
por el Ayuntamiento, si lo considera procedente, mismo que por ningún 
motivo podrá llevarse a cabo dentro de los dos años siguientes a la 
entrada en vigor del programa de desarrollo urbano correspondiente. 

ARTÍCULO 126.-Si los cambios de uso o destino del suelo son aprobados 
por el Ayuntamiento respectivo, se someterá a opinión de la Secretaría 
de Desarrollo Urbano y Ecología y de la Comisión Estatal de Desarrollo 

Urbano; de considerarlo procedente, se publicará en el Periódico Oficial 
del Estado, así como en uno de los diarios de mayor circulación de la 
localidad y se inscribirá en la sección correspondiente del Registro 
Público de la 

Propiedad. 

ARTICULO 127.-Reunidos los requisitos señalados en el artículo anterior, 
el cambio de uso o destino del suelo se agregará al programa original, 
causando efectos inmediatamente. 
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Capítulo III  

Zonificación. 

Problemas 

 Cuando la zonificación no está definida da por resultado mezclas 
indeseables en los usos del suelo y una estructura funcional poco clara y 
eficiente, pues los diversos usos generan transito diferente, cada uno 
con distintas necesidades, propiciando embotellamientos y desorden en 
la circulación. 

 Cuando la zonificación no es clara los usuarios tienen dificultad 
para identificarse con el lugar donde viven y trabajan, así como 
dificultad para orientarse con respecto a cómo llegar al lugar que 
desean. 

 Cuando la zonificación no considera al medio se afectan los 
ecosistemas locales  y ello como consecuencia un deterioro ambiental, 
por lo que hoy en día es necesario llevar a cabo un estudio de impacto 
ambiental. Por ejemplo un típico es la urbanización de tierras agrícolas 
que afecta la recarga de mantos acuíferos subterráneos que se agotan 
con el tiempo. Esto se traduce en futuras carencias. De agua para la 
población, esto por no notar en cuenta el ciclo del agua cuando se va a 
urbanizar. 

Comienzos   

 Con base al análisis programático, se deben determinar las 
cualidades de uso y funcionales del desarrollo, buscando establecer una 
congruencia entre todos sus componentes. Generalmente del 
planteamiento funcional se desprenden la estructura de vialidad y del 
uso del suelo, los tipos y las características de las lotificaciones, así 
como la intensidad del suelo destinada a cada uso. 

 Con base en el análisis de sitio, de debe determinar la aptitud que 
tiene un terreno para que, de acuerdo con sus particulares 
características fisicoespaciales, este tenga la utilización más racional y 
adecuada. La zonificación pretende definir espacialmente los distintos 
usos del suelo, 
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Es necesario desarrollar un concepto de espacialidad que sea recto 
en el diseño de conjunto. El concepto espacial está compuesto por 
espacios definidos, jerarquizados, secuenciados o articulados que 
imprimen a la localidad un carácter, un orden, una identidad una 
orientación que los hace memorables a sus habitantes. Para lógralo se 
usan calles de diversos tipos, plazas o espacios abiertos, edificaciones 
de diversas cualidades de diseño y construcción, así como elementos 
naturales y vegetales. 

 

Criterios generales de diseño. 

1. Con la zonificación se intenta hacer la distinción entre las 
cualidades funcionales que tiene cada uso del suelo, de modo 
que éstas sean consideradas especialmente separadas, pero 
próximas entre sí y cuáles no deben tener proximidad física. 
Ese análisis ayuda a interrelacionar las actividades y resulta 
indispensablemente para determinar la configuración de los 
usos de suelo. 

2. Con la zonificación se proporcionan las áreas o manchas de 
cada uso del suelo debe tener según la intensidad de las 
actividades que se vallan a desarrollar. Esto ofrece un elemento 
de carácter que debe usarse en la propuesta; por ejemplo, 
jerarquizando los usos del suelo para imprimir un carácter 
residencial, industrial, comercial, o campestre, aunque el 
carácter también depende de la forma en que queden 
relacionados los usos del suelo. Los usos del suelo propuestos 
deben ser compatibles con la vocación de usos que tenga el 
terreno en cuestión. 

3. De entre de los elementos predominantes del paisaje se pueden 
buscar aquellos que sea posible rescatar, valorar e incorporar al 
manejo espacial de la propuesta. Por ejemplo, en una planicie 
con perspectivas exteriores abiertas se buscaría zonificar de 
manera compacta para contrastar, creando perspectivas 
interiores; en cambio, en un amiente de montaña con amplias 
perspectivas exteriores se buscaría abrir los espacios hacia los 
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puntos focales interesantes. El medio es determinante en la 
zonificación, pues esta debe responder especialmente a sus 
condiciones espaciales. 

 

4. La zonificación debe estar estructurada para que 
funcionalmente ofrezca un esquema eficiente de sus habitantes.  

 

5. La zonificación debe llevar implícita una propuesta de manejo 
espacial o de secuencias visuales que deben ser rectoras en 
diseño. Usualmente se comienza tratando de articular 
visualmente todos los usos de suelo, para darle a los recorridos 
principales un sentido, dirección, orientación, secuencia y 
jerarquía espacial. 

 

6. La zonificación debe llevar implícita una propuesta de 
estructuración vial que formalice la interrelación espacial, 
además de satisfacer los requerimientos funcionales del 
programa. La vialidad es la estructura que articula y hace 
congruente la zonificación con las condiciones del terreno. 

Normas 

 

Zonificación por uso del suelo y densidad.      

 Para la elaboración del plano del uso del suelo se clasifican los 
usos de la siguiente manera: 

 

 Uso residencial y sus derivados.-unifamiliar dos 
familias (dúplex), grupo de familias (doble dúplex), 
multifamiliar, turistas en tráiler pack o camping, 
hoteles moteles.  
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 Uso negocios, comerciales y derivados.-locales de 
oficinas  y bancos, negocios en general, negocios 
especializados y recreación como teatros, cines, 
centros sociales, culturales. 

 Usos industriales y derivados.- industria ligera, de 
transformación y pesada. 

 Vialidad.- vía rápida, primaria, secundaria, local, 
andadores. 

 Usos públicos y derivados.- parques, escuelas públicas, 
edificios públicos o institucionales. 

 Semipúblicos y derivados.- iglesias, edificios 
semipúblicos, cementerios. 

 Uso agrícola y derivados.- tierra fértil agrícola o de 
usos agropecuarios. 

 Zona de reserva.- para urbanización futura o para 
reserva ecológica. 

 Zonas recreativas.- campos de juego, estadios, 
albercas, autódromos, hipódromos, etcétera.  

 

Zonificación por intensidad de uso de suelo. 

 

Definición de términos. 

 En términos generales, se extiende por intensidad de uso del suelo 
a la relación que existe entre la superficie construida dentro de un 
predio y la superficie del predio. 

 Esta simple relación física entre dos áreas tiene implicaciones en 
términos de costo y rentabilidad, de comodidad y habilidad de los 
espacios, además del aprovechamiento de recursos.  
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Esta relación varía de acuerdo con los usos de suelo del predio y 
con los usos a que se destinan las áreas construidas. Para ello conviene 
aclarar algunos términos. 

 

 

 Tierra ociosa o virgen.- tierra que por sus características 
físicas forma causes naturales, lagos, pantanos, bosques, 
etc., que hay que buscar y preservar debido a su 
importancia ecológica. 

 Tierra no residencial.- tierra para edificios de 
mantenimiento, estación de bomberos, equipamiento 
comunitario como escuelas, centros de salud, deportivos, 
etcétera. 

 Tierra no urbanizable.- área de reserva con potencial de 
desarrollo futuro. 

 Tierra urbanizable.- terrenos que por sus cualidades 
naturales pendientes, suelos, vegetación, disponibilidad de 
agua, etc., son aptos para el desarrollo urbano. 

Centrando la atención en el desarrollo habitacional se han 
seleccionado tres indicadores para derivar la intensidad del uso del suelo 
(IUS). Estos indicadores se explican a continuación. 

 

Coeficiente de ocupación del suelo (COS) 

 

 El COS, multiplicado por el área total del terreno, determina el 
monto máximo de la superficie que debería destinarse  a la 
construcción, incluyendo las viviendas y las áreas de servicio, como 
pasillos escaleras, elevadores y bodegas o sótanos. No incluye balcones, 
garajes ni áreas para equipo mecánico. 
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 Para la estimación del COS se considero una vivienda tipo medio 
de 100 m con todos los servicios. Esta vivienda tipo puede 
desarrollarse como casa unifamiliar o como edificios de departamentos. 

 

 Si la superficie de vivienda fuera mayor, la intensidad de usos de 
suelo tendería a ser menor o, por el contrario, si las viviendas fueran 
más pequeñas, ello implica que las viviendas tendrán que ser más 
amplias en bajas intensidades como las unifamiliares, por lo que el 
número de unidad por hectárea tenderá a ser menor. Por el contrario, el 
tamaño de las viviendas tenderá a ser menor cuando aumente la 
intensidad y el nuero de unidades por hectárea. 

 

Índice de espacios abiertos (IEA) 

 

 El (IEA) se utiliza para determinar el requerimiento de espacios 
abiertos totales dentro de un terreno en el que se construirán viviendas. 
El espacio abierto se refiere no únicamente a las aéreas libres no 
construidas en el terreno, sino también a aquellas libres no construidas 
en el terreno, sino también aquellas en cualquier nivel donde puedan 
concurrir los usuarios, como terrazas y jardines en azoteas.   

 

Los espacios abiertos tienen la importante función de ventilar e 
iluminar las áreas habitadas. Del reglamento de ingeniería sanitaria (art. 
42) se desprende para la iluminación y ventilación de áreas de 
habitación las dimensiones mínimas entre patios deben ser de 2.50m 
una altura de 4m; de 3.25m para una altura de 8m, y de 4m  para 
edificios de 12m de altura. Para alturas mayores, la dimensión mínima 
del patio debe ser una quinta parte de la altura del parámetro vertical 
del edificio. 
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   Índice de espacio habitable (IEH) 

 

 Con el IEH se establecen los requerimientos mínimos de 
habitabilidad en espacios abiertos. Forma parte del total de espacios 
abiertos, pero se refiere únicamente aquellos que el usuario disfruta, 
como andadores, áreas de juego infantil o áreas jardinadas. O sea, 
aquellas áreas libres que están en relación directa con la vivienda. 

 Existen otros índices con los que se puede calibrar la intensidad 
del uso de suelo de un terreno  o una zona urbana. Estos pueden variar 
sustancialmente de acuerdo con el tamaño y con la extensión de la 
cuidad, con relación de vehículos por persona, con sistema de 
transporte público y con otras variables, algunos de los índices son: 

 

 Índice de automóviles totales (IAT).- se refiere al número de 
cajones o superficie de estacionamiento que deberá dejarse 
disponible en determinado terreno o zona urbana, 
incluyendo tanto residentes como a los visitantes. 
 

 Índice de automóviles por residente (IAR).- se refiere al 
número de cajones o superficie de estacionamiento que 
debería  dejarse disponible para los residentes del 
determinado terreno o zona urbana, sin ningún límite de 
tiempo. 
Para definir estos índices habrá que obtener densidad 
vehicular en distintas zonas de la ciudad, como comercio, 
oficinas o administración, industria y habitación, y cotejarlo 
con reglamentos locales de estacionamiento. 
 

Índice de área recreativa (IAR) 

 El IAR, multiplicado por la superficie del área bruta de un terreno 
o zona urbana, debería dar el área mínima para la recreación al aire 
libre, quedando incluido dentro del IEH. Este índice es generalmente 
considerado dentro de las áreas de donación de un fraccionamiento 
nuevo.  
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Sin embargo, para zonas urbanas existentes se vuelve necesario 
que cada localidad defina las áreas libres recreativas que de acuerdo con 
el clima, la edad promedio de la población, la ocupación, etc., se pueden 
ofrecer a los residentes urbanos; por normas se puede crear las áreas 
recreativas necesarias de acuerdo con el número de personas. 

   

Zonificación por requerimientos de uso de suelo 

 

 No existen estándares definidos para determinar las necesidades 
de espacio a futuro, para cada tipo de uso o cada actividad incluida en la 
planeación de una zona. Para ello se podrán hacer estimaciones 
razonables de requerimientos para cada tipo de uso de suelo en una 
comunidad. 

 

 Las medidas que se usan para hacer dichas estimaciones se basan 
en el uso actual del suelo, y están sujetas al impacto de una nueva 
tecnología (como transporte o comunicaciones), a los reglamentos de 
zonificación y subdivisión de la tierra, a la demanda de vivienda, al 
requerimiento de espacio para estacionamiento, zonas de recarga 
acuífera o de, forestación mas una zona adicional para reserva. 

 

Los estándares de espacio están en función de unidades de medición 
tales como los usuarios de un espacio, los trabajadores, los 
compradores, entre otros. Por esa razón las proyecciones demográficas 
y económicas resultan fundamentales para determinar las necesidades 
futuras de espacio y sus requerimientos de uso. 

 A diferencia del criterio de zonificación se trata de asignar un uso 
determinado de cada parte del terreno separando claramente los usos 
de suelo entre sí, el criterio de zonificación por requerimientos permite 
la mezcla de usos de suelo y actividades siempre y cuando estas 
cumplan con ciertas normas que permiten que sean compatibles entre 
sí. 



PRINCIPIOS DEL DISEÑO URBANO                                                                                                
 

       
       Jorge Becerra Moreno                                                                         47 ~ 

 

 Por ejemplo, bajo  el primer criterio se separaría físicamente el 
uso del suelo industrial que aquel residencial; mientras que bajo el 
criterio de requerimientos se estipula que tipo de industria (ligera como 
la maquina) pueda combinarse con qué tipo de uso habitacional (de 
bajos ingresos como el de obrero), beneficiando con ello al residente 
que podría ir caminando a su trabajo. Con este criterio, los diversos 
usos del suelo pueden estar mezclados entre sí, cuando satisfacen 
ciertos requerimientos que los hacen apoyarse mutuamente evitando 
caer en conflictos que perjudique a los habitantes urbanos. 

 

  El criterio de zonificación por requerimientos puede resultar más 
efectivo en planeación de centros urbanos de rápida expansión, puesto 
que de hecho de esta mezcla de actividades se presenta en la realidad y 
resultara de mas utilidad calibrar y ordenar la mezcla de actividades por 
zonas generalmente resulta más fácil de utilizar para nuevos desarrollos 
que para zonificar los existentes. 

 

Hay que advertir que la formulación de requerimientos, como el 
mecanismo de zonificación de actividades en una ciudad, presupone que 
se analizaran previamente sus aspectos funcionales, físicos y 
económicos, así como en términos de un bienestar social que es 
deseable alcázar como objetivo, es decir, la zonificación no sustituye la 
planificación urbana, sino que es uno de sus instrumentos. 

 

A continuación se expondrán algunas consideraciones que habrá 
que tener presente en la formulación de los requerimientos de uso del 
suelo: 

 Uso industrial.- el indicador de empleo por hectárea tiende a 
variar con la ubicación de la naturaleza del proceso de 
manufacturación, su índice de contaminación, el grado de 
automatización; y, en fabricas urbanas, por necesidad de 
economías de escala.  
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Para cada concepto se puede derivar indicadores que 
muestren, por un lado el beneficio o la afectación al obrero o 
residente urbano en términos de contaminación, tiempos de 
recorrido al trabajo, oportunidad de empleos y demás; e 
indicadores que muestren, por otro lado, a los propietarios 
industriales el beneficio o la afectación de contar con una 
infraestructura  de servicios, terrenos para la expansión, 
proximidad al mercado de consumo y otras. Para cada 
industria se podrá traducir algunos de estos conceptos en 
requerimientos con los que sería posible establecer alguna 
racionalidad sobre los rangos de su comportamiento dentro 
de las ciudades. 
 

 Uso comercial.-el uso comercial podría ser preliminarmente 
dividido en tiendas de menudeo y almacenes de mayoreo, 
además de que posteriormente su división podrá ser de tipo 
o genero, magnitud, etcétera. 
 

Dado el comercio de menudeo necesita la proximidad física 
con lugares  de residencia o trabajo para ser rentable, su 
definición podrá versar sobre la necesidad que las diversas 
actividades humanas tienen de ser apoyadas por servicios y 
comercios, para luego determinar con requerimientos la 
necesidad  de relación que es deseable implantar. 

Por otra parte, el mayoreo no necesariamente precisa de 
proximidad física con la residencia, o lugar de trabajo, sino 
que más bien con vías de acceso a la ciudad, amplitud del 
terreno para maniobras de carga y descarga, proximidad a 
centros de menudeo, etc., factores que determinan a cierto 
modo su economía de escala dentro del desarrollo urbano. 
Por tanto, de su relación con otras actividades económicas 
dependerá de la definición de requerimientos de uso que 
deberán adoptarse por tipo de comercio de mayoreo. 
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 Uso residencial.- el uso habitacional del suelo tiene una 
variada y compleja red de relaciones con el resto de las 
actividades económicas y humanas de una ciudad que 
previamente deben quedar definidas con la planificación 
urbana. Para ello, inicialmente se definieron los tipos de 
predominantes de vivienda o zonas habitacionales que 
existen en la ciudad, para posteriormente determinar sus 
relaciones funcionales con los demás centros de actividades 
en os que la población está involucrada. 
La formulación de requerimientos habitacionales es 
resultado de esta relación funcional planteada en la 
planificación urbana. Para su implantación se podrían 
traducir estos conceptos funcionales en términos de niveles 
de ingresos y capacidad de compra, gasto en transporte, 
tiempos de recorrido, intensidad de construcción, etc., 
indicadores que en conjunto pueden definir la modalidad e 
intensidad que todas estas relaciones podrían darse en la 
realidad. 

Uso de equipamiento  

 

 Intrínsecamente 
relacionado con sus usuarios, a 
los que se les brinda un servicio, 
el equipamiento desempeña una 
función importante  de 
consolidación en el desarrollo 
urbano y como apoyo a su 
población. Por eso se debe 
definir las tipos, normas y 
coeficientes de uso de 
equipamiento, la zonificación por 
requerimientos pretendería 
establecer la intensidad de la 
relación con otras actividades 
urbanas.  
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 Para tal caso, se podrían emplear indicadores de capacidad de 
servicios, inversión por usuario, localización, etc., que conjuntamente 
podrían definir este juego de relaciones funcionales. 

 

Uso recreativo 

 

 Ciudades que se han desarrollado sin planeación muestran una 
deficiencia en áreas recreativas. Ello repercute en la salud física y 
mental de sus habitantes, como respuesta del gobierno compensa 
construyendo hospitales y clínicas así como organizando un gran 
aparato policial que combate la criminalidad, prostitución, drogadicción, 
etc. Una forma de afrontar el problema de salud publica es fomentando 
que la población, particularmente de bajos ingreso, se recree sanamente 
a través del deporte, de la convivencia con la naturaleza, o en 
participación en programas comunitarios. 

 

 

 De aquí que sea imperativo que el gobierno adquiera predios, 
sobre todo en zonas densamente pobladas, para promover la recreación 
de la población. Al respecto hay pocos indicadores, por lo que es 
necesario elaborarlos con base a experiencias concretas. 
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 Los 4 criterios de zonificación expuestos ilustran enfoques de 
cómo se pueden derivar el “potencial” que tiene un terreno para ser 
utilizado con fines urbanos. El propósito es, por supuesto, derivar las 
mayores ganancias con el mayor beneficio social posible. 

 

 Si bien las normas oficiales ofrecen “limites” en el 
aprovechamiento del terreno, es claro que el diseñador urbano deberá 
realizar los tanteos necesarios de densidades y usos del suelo, hasta 
lograr la mezcla que mejor satisfaga sus intereses. Es recomendable que 
un proyecto urbano sea diversificado, combinando viviendas con uso 
comercial y ofreciendo equipamiento y recreación como atractivo de 
ventas. 

 

El siguiente capítulo de la ley se establecen  las normas a seguir. 

Reglamentación según la ley de desarrollo urbano del estado de 
Michoacán de Ocampo 

Titulo cuarto, capitulo sexto 

ARTÍCULO 112.-Se entiende por zonificación la determinación de las 
áreas que integran y delimitan un centro de población; sus 
aprovechamientos predominantes y las reservas, usos y destinos, así 
como la delimitación de las áreas de conservación, mejoramiento y 
crecimiento del mismo. 

A los municipios corresponderá formular, aprobar y administrar la 
zonificación de los centros de población ubicados en su territorio. 

La zonificación deberá establecerse en los programas de desarrollo 
urbano respectivos, en la que se determinarán: 

I. Las áreas que integran y delimitan los centros de población; 

II. Los aprovechamientos predominantes en las distintas zonas de los 
centros de población; 
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III. Los usos y destinos permitidos, prohibidos o condicionados; 

IV. Las disposiciones aplicables a los usos y destinos condicionados; 

V. La compatibilidad entre los usos y destinos permitidos; 

VI. Las densidades de población y de construcción; 

VII. Las medidas para la protección de los derechos de vía y zonas de 
restricción de inmuebles de propiedad pública; 

VIII. Las zonas de desarrollo controlado y de salvaguarda, 
especialmente en áreas e instalaciones en las que se realizan 
actividades riesgosas y se manejan materiales y residuos peligrosos; 

IX. Las zonas de conservación, mejoramiento y crecimiento de los 
centros de población; 

X. Las reservas para la expansión de los centros de población; 

XI. Las áreas de reserva ecológica urbana y de preservación ecológica, y 

 

XII.- Las demás disposiciones que de acuerdo con la legislación aplicable 
sean procedentes. 

ARTICULO 113.-Cuando para el cumplimiento a lo señalado en el 
artículo anterior y en general en los programas regulados por esta Ley, 
sea necesaria para beneficio social la ocupación de la propiedad, se 
promoverá la expropiación de la misma, de conformidad con las leyes de 
la materia. 

ARTICULO 114.-Los usos señalados en el artículo 92 fracción I, 
determinan la existencia de zonas específicas en los espacios 
urbanizados; no obstante, podrán dedicarse a varios de los usos 
mencionados, de ser éstos compatibles de acuerdo con los programas 
de desarrollo urbano y mediante autorización de la autoridad 
competente. 
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ARTICULO 115.-Para el uso de los predios y áreas, así como para el uso, 
localización y construcción de las edificaciones en espacios urbanizados, 
se requiere, primeramente de las aprobaciones, autorizaciones o 
concesiones que corresponda, conforme a esta Ley y demás 
ordenamientos aplicables, las que expedirán procurando que, en su 
caso, las edificaciones tengan una expresión acorde al carácter de la 
zona en que se localice. 

La contravención a lo dispuesto en este artículo, originará la aplicación 
de las medidas de seguridad y de las sanciones establecidas por éste y 
otros ordenamientos legales en la materia. 

ARTÍCULO 116.-Los propietarios y poseedores de inmuebles 
comprendidos en las zonas determinadas como reservas y destinos en 
los planes o programas de desarrollo urbano aplicables sólo utilizarán 
los predios en forma que no presenten obstáculo al aprovechamiento 
previsto. 

En el caso de que las zonas o predios no sean utilizados conforme al 
destino previsto en el Programa de Desarrollo 

Urbano, en un plazo de 5 años a partir de la entrada en vigor del 
mismo, dicho destino quedará sin efecto y el inmueble podrá ser 
utilizado en usos compatibles con los asignados para la zona de que se 
trate, de acuerdo a la modificación que en su caso, se haga al 
programa.  

Cuando se trate de zonas de reserva ecológica urbana y de preservación 
ecológica, su destino será por tiempo indefinido; para éstas será 
obligación del Ayuntamiento correspondiente implementar su protección 
y función social mediante la elaboración y ejecución de un programa de 
manejo de las mismas. 

ARTICULO 117.- El valor catastral de los predios situados en zonas de 
reserva territorial, sujetos a conservación o mejoramiento, o en general 
que estén afectados por alguna de las determinaciones a que se refieren 
los artículos que anteceden, se mantendrá igual al del momento en que 
se hizo la determinación respectiva y durará mientras ésta última 
persista. 
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ARTICULO 118.- Cuando para el cumplimiento a lo señalado en el 
artículo anterior y en general en los programas regulados por esta Ley, 
sea necesaria para beneficio social la ocupación de la propiedad, se 
promoverá la expropiación de la misma, de conformidad con las leyes de 
la materia. 

ARTICULO 119.-Para el uso de los predios y áreas, así como para el uso, 
localización y construcción de las edificaciones en espacios urbanizados, 
se requiere, primeramente de las aprobaciones, autorizaciones o 
concesiones que corresponda, conforme a esta Ley y demás 
ordenamientos aplicables, las cuales se expedirán procurando que, en 
su caso, las edificaciones tengan una expresión acorde al carácter de la 
zona en que se localice. 

La contravención a lo dispuesto en este artículo, originará la aplicación 
de las medidas de seguridad y de las sanciones establecidas por éste y 
otros ordenamientos legales en la materia 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



PRINCIPIOS DEL DISEÑO URBANO                                                                                                
 

       
       Jorge Becerra Moreno                                                                         55 ~ 

 

CAPITULO IV   

Vialidad  

Análisis  

 

 Si un sistema vial no está bien estructurado con una clara 
jerarquía y distinción entre las diversas modalidades de circulación, 
produce caos en la circulación interna.  

 Cuando un sistema 
vial no ofrece al usuario 
direcciones y sentidos de 
circulación claros, produce 
confusión con respecto a la 
localización de los destinos y 
a las rutas para legar a 
ellos. 

 Si los cruces entre 
diversas modalidades de 
circulación no están bien 

resueltos, provocan conflictos que afectan la seguridad de los usuarios. 

 

Inicios de diseño 

 

 El sistema de circulación de una zona especifica forma parte de un 
sistema general de circulación de una región. Por tanto el sistema local 
de circulación debe responder a la estructura vial de la ciudad. 

 

 La función de una vialidad interna es propiciar acceso e 
interrelación entre todos los puntos de una zona mediante un sistema 
de circulación organizado, de acuerdo con los requerimientos de los 
usuarios en términos de sus modalidades principales de transporte 
(vehicular, peatonal, ciclista, o animal). 
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 Es conveniente estructurar un sistema completo que incorpore de 
manera organizada las cualidades de circulación, estableciendo 
jerarquías, direcciones y sentidos según el flujo de circulación, su origen 
y destino. 

 

 El sistema vial está compuesto por varios subsistemas y cada uno 
depende de la modalidad de circulación. Estos deben ser funcionalmente 
congruentes o compatibles entre sí. 

 

Elementos básicos para el diseño de vialidad 
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El usuario 

 La planeación y el diseño de vialidades, así como el control y la 
operación de tránsito, requieren el conocimiento de características 
físicas y psicológicas del usuario del camino.  

 

El ser humano, como peatón o conductor, considerado individual o 
colectivamente, es el elemento principal en la determinación de muchas 
de las características del tránsito. 

 

Las siguientes condiciones del medio pueden afectar el 
comportamiento del usuario: 

1. La tierra: su uso y actividades 
 

2. El ambiente atmosférico: estado del tiempo y su visibilidad  
 

3. Obras viales: carreteras, ferrocarriles, puentes y terminales. 
 

4. La corriente de tránsito y sus características, las cuales son 
manifiestas al usuario. 

 

Además de estas condiciones ambientales que estimulan al usuario 
desde el exterior, aquel se ve afectado también por su sistema orgánico. 
Por ejemplo, el consumo de alcohol, deficiencias físicas y aun problemas 
emocionales influyen al ser humano, afectando su conducta en la 
corriente de transito. 

 

 La motivación, la inteligencia, el aprendizaje y el estado emocional 
del usuario del camino son otros significativos en la operación del 
tránsito. 
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Visión del conductor 

 

 De los sentidos del hombre, la visión indudablemente es el más 
importante, ya que a través  de ella, el individuo obtiene información de 
lo que acontece a su alrededor. Muchos de los problemas operacionales 
y del proyecto requieren el conocimiento de las características generales 
de la visión humana. 

 

 Para manejar un vehículo son importantes la agudeza visual, la 
visión periférica, la recuperación al deslumbramiento, la percepción de 
colores y la profundidad de precepción, es decir, el conductor debe ser 
capaz de identificar objetos al mirar hacia delante, detectar el 
movimiento a sus lados, ver el camino en la noche con escasez de luz y 
bajo condiciones de deslumbramiento, así como distinguir tanto colores 
de señales y semáforos como las distancias relativas de los diferentes 
objetos, de lo contrario es necesario que el conductor se apoye con 
elementos secundarios.   

 

a) Agudeza visual.- uno de los datos más importantes acerca del 
ojo humano es la agudeza visual. Esta tiene lugar en una 
pequeña porción del campo visual limitada por un cono cuyo 
ángulo es de 3º, sin embargo es bastante sensible dentro de un 
cono visual de 5º a 6º y regularmente clara hasta 10º, que es 
el punto en el cual la agudeza visual disminuye rápidamente. 
En consecuencia es importante que las señales de tránsito sean 
diseñadas y colocadas de tal manera que queden dentro del 
cono de visión de 12º. 
 

b) Movimiento del ojo.- debido a que el campo de visión del 
conductor está limitado, este mueve los ojos para ver las áreas 
que considera significativas; por ello, la velocidad con que se 
mueven los ojos es muy importante conforme la velocidad del 
tránsito aumenta en el camino es necesario que el ojo efectúe 
seis movimientos diferentes, todos los cuales representan 
tiempo mientras recorre una distancia.  
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Para una visión clara, estos movimientos deben ocurrir 

constantemente. Como el movimiento del ojo es instantáneo, el 
usuario requiere determinado tiempo para ver continuamente el 
cambio de aspecto del camino y de las condiciones del tránsito; 
así por ejemplo un conductor cuyos ojos estén fijos en lo que 
ocurre a la derecha de una intersección, puede necesitar hasta 
un segundo completo para mover su ojo al lado izquierdo y 
regresar la vista de nuevo al lado derecho. 

 
 
 
c) Visión periférica.-estudios hechos con conductores muestran 

que en general el ángulo central total de visión periférica varía 
entre 120 y 160º, pero debido a la concentración visual, el 
rango de visión periférica efectiva se contrae al incrementarse 
la velocidad, desde un ángulo de 100º a 30km/h asta un ángulo 
de 40º a 100km/h. 

 
d) Visión en condiciones de deslumbramiento. Algunas 

condiciones, como la salida de túneles, la iluminación de las 
calles y deslumbramiento por faros de otros vehículos, exigen 
del conductor un esfuerzo un esfuerzo de adaptabilidad a los 
cambios de luz. En tanto que la acción pupilar compensa 
cuando menos 70 veces el incremento de la luz externa, el 
cambio de la luz del día a la noche varia en relaciones de 
millones a uno. 

Tránsito 

 Al proyectar una carretera o vialidad urbana, el tipo de sección y 
accesos dependen fundamentalmente de la demanda, es decir, del 
volumen de transito que circulara en determinado lapso, su variación, su 
tasa de crecimiento y su composición. Un error en la determinación de 
estos ocasionara que estas no funcionen bien, con volúmenes de 
tránsito muy inferiores a aquellos para los que se proyectó; y con mayor 
frecuencia con problemas de congestionamiento. A continuación de 
definen los términos relacionados con el volumen de transito: 
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 Volumen promedio de tránsito.- es la cantidad de vehículos 
que pasa por un tramo de carretera o vialidad durante un 
periodo dado de tiempo, por más de un día y menos de un 
año. Estos promedios varían con el día de la semana y con el 
mes o la estación del año. 
 

 Tránsito en hora pico.-los volúmenes de tránsito en 
intervalos menores de un día reflejan mas apropiadamente 
las condiciones de operación de carreteras y vialidades, ya 
que hay una variación considerable de tránsito en diferentes 
horas del dia. De aquí es necesario decidir que volumen 
adoptar en hora pico para el diseño vial; si usamos el mas 
congestionado, se desperdiciara capacidad vial el resto del 
dia, y si usamos el promedio puede dar por resultado 
arterias muy congestionadas. 

Dirección del transito 

 En horas pico, de 55 a70% del tránsito circula en una dirección, 
llegando en ocasiones hasta un 80%. Habrá que recordar que la 
direccionalidad en el transito cambia durante el día; por ejemplo, en 
horas pico en las mañanas se dirige hacia el centro urbano y en la tarde 
a las periferias.  
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Determinación del volumen de tránsito 

 

 Para conocer los volúmenes de transito en los diferentes tramos 
de una carretera se utilizan los datos obtenidos de los estudios de origen 
y destino, los aforos por muestreo y los aforos continuos en estaciones 
permanentes. 

 

a) Estudios de origen y destino.- su principal objetivo es conocer 
el movimiento de transita en cuanto a los puntos de partida y 
los términos de los viajes; adicionalmente se obtienen datos del 
comportamiento del tránsito, tanto en lo referente a su 
magnitud y composición como a los diversos tipos de productos 
que se transportan. Esto último con la finalidad de determinar 
el grado de desarrollo de los sectores que integran la vida 
económica y social, así como localizar los centros productores y 
consumidores, indicando la importancia que estos tienen. 
 

b) Muestreos de tránsito.- el crecimiento de los volúmenes  de 
tránsito en la red de carreteras, así como la variación de 
estaciones de aforo en toda la red, con el fin de que capten el 
tránsito representativo de cada tramo, sin influencia aceptable 
de viajes suburbanos o de itinerarios muy cortos, y restringen 
un tránsito promedio diario con base en el periodo de una 
semana, el cual, correlacionado con estaciones maestras dará 
como resultado un muestreo razonablemente cercano al flujo 
actual. Estas previsiones tienden a reducir las correcciones 
ocasionadas por las variaciones estacionales. 

 
 

El conteo de los vehículos se realiza por medio de 
contadores manuales o electromecánicos que registran cada 
hora y clasifican en vehículos ligeros, autobuses y vehículos 
pesados. 
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c) Estaciones maestras o permanentes.- con el objeto de 
completar tanto los muestreos de tránsito como los de origen y 
destino, en diversos tramos de la red se instalan estaciones 
permanentes provistas de contadores automáticos, cuya 
finalidad es registrar las variaciones y el comportamiento de las 
corrientes de tránsito durante todo el año. 
 

Composición y distribución del tránsito por sentidos 

 

 Para determinar las características geométricas de un proyecto 
vial es necesario analizar de acuerdo con el nivel de servicio que la 
vialidad pretenda proporcionar y durante el periodo de previsión la 
composición y distribución del tránsito por sentidos. 

 

 La fluidez del tránsito depende, además del volumen de tránsito, 
del porcentaje relativo de vehículos con características diferentes y de 
su distribución por sentidos. 

 

 La composición del tránsito puede estimarse puede estimarse con 
base a los datos registrados en los muestreos, los estudios de origen y 
destino, y los datos proporcionados por el organismo caminos y puentes 
federales de ingresos y servicios conexos. 

 

 La distribución de transito de sentidos por circulación es 
fundamental en el proyecto vial de dos o más carriles, y puede 
estimarse con base a los estudios de origen y destino o de los 
proporcionados en base a una estación maestra. 
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Predicción del tránsito 

 

 La predicción del tránsito es una determinación de tránsito futuro. 
Existen diferentes métodos estadísticos para predecirlo: 

 

1. Con base a la extrapolación de la tendencia media se ajusta 
una curva de regresión a la tendencia historia del crecimiento 
de volumen de tránsito para obtener los valores futuros y los 
intervalos de confianza de esas predicciones. 

 

2. En un estudio de regresión múltiple entre volumen de tránsito 
existen otros elementos, como pueden ser el consumo de 
gasolina, el registro del vehículo y el producto interno bruto, se 
extrapola el crecimiento de los tres últimos para obtener el 
volumen de tránsito futuro. 

 

Velocidad. 

 La velocidad es uno de los factores más importantes que el 
conductor considera para seleccionar una ruta y llegar a su destino. 
Normalmente existe una diferencia significativa entre velocidades a que 
viajan los diferentes vehículos dentro de una corriente de tránsito. Esto 
es consecuencia de cuatro condiciones básicas: el estado de 
conservación del pavimento y de la vialidad en general, el clima, la 
presencia de otros vehículos y las limitaciones de velocidad impuestas 
por dispositivos de control; aunque estos usualmente van combinados. 
El objetivo es diseñar la vialidad para satisfacer la demanda de servicio 
de una mayoría de conductores en las mejores condiciones de seguridad 
y economía. Los términos empleados para ello son: 
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1. Velocidad de operación.- es la máxima velocidad a la que puede 
viajar un vehículo en un tramo de una vialidad, bajo 
condiciones favorables de clima y tránsito, sin rebasar el límite 
de velocidad. 
 

2. Velocidad de proyecto.- es la máxima velocidad a la que los 
vehículos pueden circular con seguridad sobre una vialidad, que 
se utiliza para determinar su diseño geométrico. Esta velocidad 
debe tener una lógica con respecto a los relieves topográficos, 
a los usos de suelo colindantes y a la clasificación de la 
vialidad. Excepto por calles urbanas locales que tienen 
controles de velocidad, el criterio es usar la mayor velocidad de 
proyecto posible siempre que satisfaga condiciones de 
seguridad, movilidad y economía. Es recomendable una 
velocidad de proyecto de 110 km/h para autopistas para 
carreteras regionales o suburbanas; 80 km/h para arterias 
urbanas rápidas; y menores velocidades para calles urbanas 
con diferente jerarquía. 

 
3. Velocidad de marcha.- es la velocidad de un vehículo en un 

tramo de carretera o vialidad,  obtenida de dividir la distancia 
de recorrido entre el tiempo durante el cual estuvo en 
movimiento.  
    

Distancia de visibilidad 

 

La longitud de una vialidad que un conductor ve continuamente 
delante de él, cuando las condiciones atmosféricas y del tránsito son 
favorables, se llama distancia de visibilidad. En general, se consideran 
dos distancias de visibilidad: la distancia de visibilidad de parada y la 
distancia de visibilidad de rebase, las cuales analizaremos a 
continuación. 

 

 

 



PRINCIPIOS DEL DISEÑO URBANO                                                                                                
 

       
       Jorge Becerra Moreno                                                                         65 ~ 

 

1. Distancia de visibilidad de parada.- es la distancia de visibilidad 
mínima necesaria para que el conductor que transita a, o cerca 
de, la velocidad de proyecto vea un objeto en su trayectoria y 
pueda parar su vehículo antes de llegar a él. Es la mínima 
distancia de visibilidad que debe proporcionarse en cualquier 
punto de la carretera o vialidad. 
 

2. Distancia de visibilidad de rebase  se dice que un tramo de 
carretera tiene distancia de visibilidad de rebase cuando la 
distancia de visibilidad en ese tramo es suficiente para que el 
conductor del vehículo pueda adelantar a otro que circula en el 
mismo carril, sin peligro de interferir con un tercer vehículo que 
venga en sentido contrario y se haga visible al iniciarse la 
maniobra. 
 

La distancia de visibilidad de rebase aplica a carreteras de 
dos carriles, en carreteras de cuatro o más carriles, la maniobra 
de rebase se efectúa en carriles con la misma dirección de 
tránsito, por lo que no hay peligro de interferir con el tránsito, 
de sentido opuesto. Las maniobras de rebase que requieran 
cruzar de eje de una carretera de cuatro o más carriles sin faja 
separadora central son tan peligrosas que no deben permitirse. 
No es posible establecer criterios rígidos para determinar la 
frecuencia y longitud de los tramos de rebase que debe tener 
una carretera de dos carriles, ya que esto depende de variables 
como el volumen de tránsito, la configuración topográfica, la 
velocidad del proyecto y el costo y el nivel de servicios 
deseados; sin embargo, es aconsejable proporcionar tantos 
tramos de rebase como sea posible económicamente.  

En gran parte de las carreteras, los tramos de rebase se 
incluyen de manera natural en el desarrollo del proyecto y 
como consecuencia lógica de la configuración topográfica. Estos 
tramos de rebase son suficientes cuando el volumen de bajo o 
muy bajo; sin embargo, conforme el volumen tránsito se acerca 
a la capacidad máxima, es esencial proyectar tramos de rebase 
más largos y más frecuentes, para evitar que se formen filas de 
vehículos; de los vehículos lentos.  
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En pendientes descendientes fuertes, en distancia de 
visibilidad de rebase es menor que en terreno plano, puesto 
que el vehículo que va a rebasar puede acelerar más 
rápidamente y reducir el tiempo de maniobra; los vehículos 
rebasados casi siempre son  pesados y normalmente evitan 
acelerar en pendientes descendentes, para su mejor control 
facilitando que sean rebasados. En pendientes ascendentes 
fuertes, la distancia visibilidad de rebase es mayor que en 
terreno plano debido a que se reduce el poder de aceleración 
de los vehículos que van a rebasar y a la mayor velocidad de 
los  vehículos que vienen en sentido opuesto; esto queda 
compensado, en parte, por la baja velocidad del vehículo que 
se quiere rebasar. Sin embargo, se quiere efectuar la maniobra 
de rebase debe ser mayor que en terreno plano.  

 
Distancia de visibilidad de parada 

 
 
 
 
 

  Reacción de frenado 
 

   

Velocidad de 
proyecto 
(km/h) 

Velocidad de 
marcha (km/h) 

Tiempo (s) Distancia (m) Coeficiente 
de fricción (f) 

Distancia de 
frenado (m) 

Distancia de 
visibilidad 

(m) 
30 30-30 2.5 20.8-20.8 0.40 8.8-8.8 29.6-29.6 

40 40-40 2.5 27.8-27.8 0.38 16.6-16.6 44.4-44.4 

50 47-50 2.5 32.6-34.7 0.35 24.8-28.1 57.4-62.8 

60 55-60 2.5 38.2-41.7 0.33 36.1-42.9 74.3-84.6 

70 63-70 2.5 43.7-48.6 0.31 50.4-62.2 94.1-110.8 

80 70-80 2.5 48.6-55.5 0.30 64.2-83.9 112.8-139.4 

90 77-90 2.5 53.5-62.5 0.30 77.7-106.2 131.2-168.7 

100 85-100 2.5 59.0-69.4 0.29 98.0-135.6 157.0-205.0 

110 91-110 2.5 63.2-76.4 0.28 116.3-170.0 179.5-246.4 

120 98-120 2.5 68.0-83.3 0.28 134.9-202.3 202.9-285.6 
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Distancia de visibilidad en curvas horizontales 
 

En las curvas horizontales, la altura del objeto no es un factor 
determinante en la distancia de visibilidad de parada. Cuando existe un 
obstáculo lateral, si el parámetro del obstáculo es vertical, todos los 
objetos de cualquier altura sobre la superficie de la carretera se pueden 
ver a la misma distancia.  

 
Cuando el obstáculo es el talud de un corte, la distancia de 

visibilidad se ve afectada por la altura del objeto, pero este efecto es tan 
pequeño para el rango de alturas considerado, que podría eliminarse. 
Para ser consistentes con lo expresado anteriormente, la altura del ojo 
debe considerarse a 1.07m sobre el pavimento, y la altura del objeto a 
0.15 m. En los cortes, la visión es tangente al talud del corte a una 
altura de 0.60 m o 1.10 m, según se trate de analizar la distancia de 
visibilidad de parada o la de rebase. 

 
La distancia de visibilidad en la parte interior de la curva está 

limitada por obstrucciones, tales como construcciones, cercas, bosques 
y taludes, los cuales deben ubicarse perfectamente en los píanos.  

 
La visibilidad horizontal se mide con una regla transparente, como 

se ilustra en la parte superior de la figura medida y se registra la 
distancia de visibilidad sobre los planos. La visión del conductor es 
tangente al obstáculo lateral; cuando ese obstáculo es el talud de un 
corte, la visión es tangente a la intersección o traza de la superficie del 
talud con un plano paralelo a la corona y situado a cierta altura sobre 
ella. 
 
Aplicaciones 
 

Una carretera debe tener en toda su longitud una distancia de 
visibilidad por lo menos igual a la distancia de visibilidad de parada. Si la 
carretera tiene dos carriles y se desea un buen nivel de servicio, además 
de la visibilidad de parada, es necesario proyectar suficientes tramos 
con visibilidad de robase. En consecuencia, los diferentes elementos 
geométricos de la carretera deben proyectarse de mañera que cumplan 
con los requisitos de visibilidad. 
 

Los elementos del alineamiento horizontal y vertical que 
interfieren con la visión del conductor son las curvas horizontales y las 
curvas verticales, respectivamente. 
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Una aplicación directa de la distancia de visibilidad de proyecto es 

determinar la longitud de las curvas verticales o la distancia a 
obstáculos laterales en curvas horizontales, de manera que un 
conductor que circule a la velocidad de proyecto, tenga una distancia de 
visibilidad de parada o de rebase adecuada a esa velocidad. 
 
Capacidad vial 
 

El término se utiliza para expresar el número máximo de personas 
o vehículos que atraviesan determinado punto a determinada hora en 
condiciones normales de tránsito. 

 
 

 Medición de congestionamiento.- En un sistema vial impuesto por 
la carretera, el tránsito que la utiliza y el grado de 
congestionamiento, las dos primeras son medibles en unidades 
precisas, en tanto que la tercera es más difícil de determinar 
porque intervienen diversos indicadores, como la seguridad, la 
velocidad y el volumen de tránsito, entre otros. La densidad 
vehicular es el parámetro utilizado para describir las operaciones 
de tránsito, y se define como la proximidad de vehículos entre sí 
que afecta la libertad de maniobras dentro de una corriente de 
tránsito. De aquí que conforme aumenta la densidad de tránsito, 
decrece la velocidad de circulación. A bajas velocidades este 
efecto puede ser despreciable, pero a flujos máximos de tránsito 
el aumento de la densidad vehicular afecta seriamente la 
velocidad y disminuye el flujo de tránsito. 
 

 
 Relación entre congestionamiento y flujo de tránsito. El 

congestionamiento vehicular no quiere decir parar el flujo de 
tránsito; sino más bien se toma como una restricción o 
interferencia a un flujo normal. La velocidad de marcha promedio 
puede sostenerse con flujo de tránsito hasta aproximadamente 
2200 automóviles por carril por hora, según estándares 
estadounidenses de la AASHTO, considerando el carril de 3.60 m. 
Pero en este nivel de densidad, cualquier obstáculo que afecte el 
flujo de tránsito reduce la velocidad hasta que los vehículos 
empiezan a operar lentamente hasta llegar a la modalidad de 
circulación tipo alto y siga. 
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Niveles aceptables de congestionamiento. No hay un método para 

decidir cuál es el grado máximo de congestionamiento que pueda ser 
aceptado como base en el diseño vial. Sin embargo, se presentan 
algunos criterios que deben considerarse: 
 

a) La demanda del tránsito no debe exceder la capacidad vial, ni 
siquiera en cortos periodos de tiempo, sobre todo porque el 
tránsito no fluye uniformemente durante una hora continua. La 
demanda no debe exceder la capacidad de 2200 automóviles por 
carril por hora, sino que agregar carriles para que esta condición 
no se altere. 
 

b) Las filas de entrada a una carretera o vía urbana rápida, deben 
disiparse rápidamente dentro del carril de entrada, de otra 
manera la fila aumentará de longitud y acabará congestionándola. 
La tasa a la cual los vehículos pueden incorporarse en un carril se 
estima de 1550 a 1S00 vehículos por carril por hora. 
 

c) Se deberán ofrecer diversas alternativas de velocidad a los 
conductores, en relación con la longitud de su trayecto. Para 
viajes en autopista a 100 km/h, el rango de velocidad entre el 
vehículo más rápido y el más lento se estima en 25 km/h. Para 
viajes más largos pero a menor velocidad dentro de una ciudad, 
las diferencias entre velocidades son menores, alrededor de 10 
km/h. 

 
Normas de alineamiento 
 

Un anteproyecto es el resultado del conjunto de estudios de 
relación funcional entre los diversos usos del suelo adaptados a las 
condiciones topográficas de un terreno determinado. 
 

Una vez obtenidos los planos, con curvas de nivel a una escala 
apropiada, se inicia el estudio para el trazo de la vialidad, considerando 
un número variable de alternativas de trazo, hasta seleccionar la más 
conveniente que se tomará provisionalmente de base para el trazo del 
eje de la vialidad, quedando así definidos los lineamientos horizontal y 
vertical. 
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Un trazo óptimo es aquel que se adapta económicamente a la 
topografía del terreno. Sin embargo, la selección de una línea de trazo y 
su adaptabilidad al terreno dependen del tipo y volumen de tránsito 
previstos durante la vida útil de la carretera, así como de la velocidad 
del proyecto. 
 

Por consiguiente, una vez clasificada la vía y fijadas las 
especificaciones que regirán el proyecto geométrico, se debe buscar una 
combinación de alineamiento que se adapte al terreno, y que 
planimétrica y altimétricamente cumpla con los requisitos establecidos. 

 
 

En muchas ocasiones algunos factores pueden llevar a forzar una 
línea. Entre ellos pueden citarse los requerimientos del derecho de vía, 
la división de las propiedades, el efecto de la vía proyectada sobre otras 
existentes, los cruces con ríos, las intersecciones con otras carreteras o 
ferrocarriles, las previsiones para lograr un buen drenaje o la naturaleza 
geológica de los terrenos por donde pasará la carretera. 
 

Estos factores y otros semejantes que pudieran establecerse 
influyen en la determinación de los alineamientos horizontales y 
verticales de la vialidad. Los alineamientos dependen mutuamente entre 
sí, por lo que deben guardar una relación que permita la construcción, 
con el menor movimiento de tierra posible y con el mejor balance entre 
volúmenes de excavación y terraplén que se produzcan. 
 

Con frecuencia en nuestro medio el factor económico es 
determinante para el trazo de una carretera, sobre todo en zonas 
montañosas, por tanto no se procuran suficientes tangentes para 
maniobras de rebase, o estas tangentes son de corta longitud para la 
velocidad de proyecto. De aquí que en general estas carreteras de dos 
carriles resulten peligrosas, pues las maniobras de rebase se tienen que 
llevar a cabo en condiciones de alto riesgo, pues en general no se 
cumple la condición de distancia de visibilidad para rebase. Por esta 
razón nunca hay que comprometer las condiciones de visibilidad y 
seguridad en una carretera por la economía de su construcción, sino 
conciliar ambos factores para lograr los mejores resultados. 
 

Del mismo modo, también por razones de economía mal 
entendida, es común en nuestro medio que no se prevea la ampliación 
de las carreteras de dos a cuatro carriles que se necesita realizar para 
atender el incremento en los volúmenes de tránsito que ocurren con el 
tiempo.  
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Al no hacerlo conforme se necesita, se va propiciando el gradual 
congestionamiento de la carretera y la reducción de velocidad para la 
cual fue proyectada, lo que tiene por consecuencia un elevado costo 
económico por las miles de horas-hombre perdidas en transporte, y una 
mayor incidencia de accidentes por la reducción de las distancias de 
circulación entre vehículos.  

 
Si en nuestro medio la vida útil de una carretera puede llegar a 

70, 100 años o más, es recomendable que desde el trazo inicial se 
establezcan los derechos de vía para cuatro carriles, y se consideren los 
espacios para desniveles, puentes y demás dispositivos que se 
realizarán a futuro. Por ello, es deseable llevar a cabo el trazo de la 
carretera inicial de dos carriles sobre un extremo de su derecho de vía 
para facilitar que las ampliaciones futuras se lleven a cabo sobre el otro 
extremo; y no como se llevan a cabo en la actualidad, en que la 
carretera de dos carriles va al centro del derecho de vía y al hacer su 
ampliación debe interrumpirse o desviarse el tránsito, lo cual es más 
inseguro para los conductores, técnicamente más limitado pues se debe 
mantener el trazo original aunque varíen las condiciones del terreno a 
los lados y más costoso por la ineficiencia en su construcción. Estos 
conceptos se reflejan en las siguientes normas generales para los 
alineamientos horizontal y vertical. 
 

 
Normas generales para el alineamiento horizontal 
 
 

Existen ciertas normas generales que están reconocidas por la 
práctica y que es importante considerar para lograr una circulación 
cómoda y segura, entre las cuales se destacan las siguientes: 
 

1. La seguridad del tránsito es la principal prioridad del proyecto. 
 

2. La topografía condiciona muy especialmente los radios de 
curvatura y velocidad del proyecto. 

 
3. La distancia de visibilidad debe ser tomada en cuenta en todos los 
casos, porque con frecuencia la visibilidad requiere radios mayores 
que la velocidad en sí. 
 
4. El alineamiento debe ser tan direccional como sea posible, sin 
dejar de ser consistente con la topografía. 
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5. Para una velocidad de proyecto dada, debe evitarse dentro de lo 
razonable el uso de la curvatura máxima permisible. El proyectista 
debe tender en lo general a usar curvas suaves, dejando las de 
curvatura máxima para las condiciones más críticas. 
 
6. Debe procurarse un alineamiento uniforme que no tenga cambios 
bruscos en su desarrollo, por lo que deben evitarse curvas forzadas 
después de tangentes largas o pasar repentinamente de tramos de 
curvas suaves a otros de curvas forzadas. 
 
7. En terraplenes altos y largos, sólo son aceptables alineamientos 
rectos o de muy suave curvatura, pues es muy difícil para un 
conductor percibir alguna curva forzada y ajustar su velocidad a las 
condiciones prevalecientes 
 
8. Debe evitarse el uso de curva compuesta, sobre todo donde sea 
necesario proyectar curvas forzadas. Las curvas compuestas se 
pueden emplear siempre y cuando la relación entre el radio mayor y 
el menor sea igual o menor de 1:5. 
 
9. Debe evitarse el uso de curvas que presenten cambios de dirección 
rápidos, pues dichos cambios hacen difícil al conductor mantenerse 
en su carril, resultando peligrosa la maniobra. Las curvas inversas 
deben proyectarse con una tangente intermedia, la cual permite que 
el cambio de dirección sea suave y seguro. 
 
10. Un alineamiento con curvas sucesivas en la misma dirección debe 
evitarse cuando existan tangentes cortas entre ellas, pero pueden 
proporcionarse cuando las tangentes sean mayores de 500m. 
 
11. Para anular la apariencia de distorsión, el alineamiento horizontal 
debe estar coordinado con el vertical. 
 
12. En terrenos planos, es conveniente limitar el empleo de 
tangentes muy largas, pues la atención de los conductores se 
concentra durante largo tiempo en puntos fijos que motivan som-
nolencia, especialmente durante la noche, por lo cual es preferible 
proyectar un alineamiento ondulado con curvas amplias. 
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Normas generales para el alineamiento vertical 
 

En el perfil longitudinal de una carretera, la subrasante es la línea 
de referencia que define el alineamiento vertical. La posición de la 
subrasante depende principalmente de la topografía de la zona 
atravesada, pero existen otros factores que deben considerarse 
también: 

 
1. La condición topográfica del terreno influye de diversas formas al 

definir la subrasante. Así, en terrenos planos, la altura de la 
subrasante sobre el terreno es regulada generalmente por el 
drenaje. En terrenos de lomerío se adoptan subrasantes 
onduladas, las cuales convienen tanto en razón de la operación de 
los vehículos como por la economía de costo. En terrenos 
montañosos la subrasante es controlada estrechamente por las 
restricciones y condiciones de la topografía. 
 

2. Debe darse preferencia a una subrasante suave con cambios 
graduales en lugar de una con numerosos quiebres y pendientes 
en longitudes cortas. Los valores de diseño son la pendiente 
máxima y la longitud crítica, pero la manera en que éstos se 
aplican y adaptan al terreno formando una línea continua 
determina la adaptabilidad y la apariencia del producto terminado. 
 

3. Deben evitarse vados formados por curvas verticales muy cortas, 
pues el perfil resultante se presta para que las condiciones de 
seguridad y estética sean muy pobres. 
 

4. Dos curvas sucesivas y en la misma dirección, separadas por una 
tangente vertical corta deben evitarse, particularmente en 
columpio donde la vista completa de ambas curvas verticales no 
es agradable. Este efecto es muy notorio en carreteras con 
aberturas espaciadas en el camellón central. 

 
5. Un perfil escalonado es preferible a una sola pendiente sostenida, 

porque permite aprovechar el aumento de velocidad previo al 
ascenso y el correspondiente impulso, pero, evidentemente, sólo 
puede adaptarse tal sistema para vencer desniveles pequeños o 
cuando no hay limitaciones en el desarrollo horizontal. 
 

6. Cuando la magnitud del desnivel que se debe vencer o la 
limitación del desarrollo motiva largas pendientes uniformes, de 
acuerdo con las características previsibles del tránsito, es con-
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veniente adoptar un carril adicional en la sección transversal para 
el ascenso de vehículos pesados. 
 

7. Los carriles auxiliares de ascenso también deben ser considerados 
donde la longitud crítica de la pendiente está excedida y donde el 
volumen horario de proyecto excede 20% de la capacidad de 
diseño para dicha pendiente, en el caso de carreteras de dos 
carriles, y 30 % en la de más carriles. 
 

8. Cuando se trata de salvar desniveles apreciables, bien con 
pendientes escalonadas o largas pendientes uniformes, deberá 
procurarse disponer las pendientes más fuertes al comenzar el 
ascenso. 

 
9. Donde las intersecciones a nivel ocurren en tramos de camino con 

pendientes de moderadas a fuertes, es conveniente reducir la 
pendiente, a través de la intersección; este cambio en el perfil es 
benéfico para todos los vehículos que den vuelta. 
 

 
Criterios de trazo vial urbano 
 

La estructura vial de una ciudad puede ser concebida como un 
conjunto de subsistemas funcionales, cada uno de los cuales es 
representado por el flujo vehicular en sus arterias. El objetivo es 
procurar que cada arteria urbana funcione para el tipo y volumen de 
tránsito para el cual ha sido diseñada, y hacer eficientes los largos 
desplazamientos intraurbanos así como reducir puntos de 
congestionamiento en intersecciones. Pero en nuestro medio, la in-
cipiente aplicación de los planes urbanos conlleva a que conforme se 
expande la ciudad, la vieja estructura urbana se tenga que ir adaptando 
a los cambios e intensidades de usos del suelo que suceden en el 
tiempo, y por ende las calles cambien de función sin poder hacerlo en su 
derecho de vía, lo que produce saturación de su capacidad y 
congestionamiento en intersecciones. De aquí que, adicionalmente a la 
normatividad mencionada con anterioridad, sea recomendable observar 
los siguientes criterios generales para el diseño vial dentro de la ciudad: 
 

1. Referirse al plan urbano actualizado de la ciudad, y mantener 
los usos e intensidades de uso del suelo así como la función de 
las arterias de la ciudad propuestas en la elaboración del 
proyecto urbano. El proyecto debe proponer una clara jerarquía 
vial interna. 
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2. Si el plan urbano propone una avenida primaria en la 

proximidad o atraviesa el terreno en donde se lleva a cabo el 
proyecto urbano, habrá que analizar las implicaciones 
funcionales que esto trae consigo. Es imperativo que la 
propuesta vial primaria del proyecto le dé continuidad a la 
existente, para lo cual habrá que analizar el efecto que mayor 
volumen de tránsito del proyecto urbano tendrá sobre la 
avenida primaria existente, y diseñar la sección y dispositivos 
viales que resuelvan los previsibles conflictos de tránsito. Por la 
longitud que tiene la vialidad primaria en la ciudad, con 
frecuencia no es posible mantener la misma sección en toda su 
longitud. Cuando este sea el caso, para mantener la fluidez 
vehicular y evitar accidentes que ocasionan los cambios en los 
números de los carriles, es recomendable que todos los carriles 
mantengan la continuidad en toda la extensión y que los 
"ajustes" en los anchos de las secciones se hagan sobre los 
camellones, banquetas y franjas de estacionamiento.  

 
Si no se dispone de suficiente terreno para llevar a cabo la 

sección vial requerida, se puede recurrir a diseñarla como pares 
viales (uno por sentido), lo cual posibilita aumentar su 
capacidad vehicular con el tránsito de un sentido y hacerla más 
eficiente y segura pues se reducen a la mitad las maniobras de 
vueltas en cada esquina. 
 

3. Resuelta la continuidad de avenidas primarias, el eje 
estructurador del proyecto urbano es realmente la vía 
secundaria que funciona como corredor urbano de servicios y 
distribuye a los residentes en los distintos barrios o áreas del 
proyecto. Las intersecciones de esta secundaria con la avenida 
primaria de la ciudad son de crucial importancia para la 
funcionalidad del proyecto urbano, porque en estos puntos se 
concentran las entradas y salidas de todos sus residentes. 
 

4. Dependiendo del tamaño del proyecto urbano, es recomendable 
subdividirlo en barrios, por ejemplo cada uno de 5 mil a 10 mil 
habitantes, aproximadamente. Esta población genera la 
demanda para un centro de barrio, el cual además propicia un 
lugar de encuentro, comunicación e identidad entre la 
comunidad. Las calles locales pueden tener diferente trazo y 
sección dependiendo de las expectativas del mercado y de la 
imagen urbana propuesta, sin que interfieran demasiado con la 
funcionalidad del conjunto urbano. 
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El peatón 
 

Peatón es cualquier 
persona que anda a pie, y 
debe ser estrechamente 
considerado en el diseño 
urbano, especialmente en 
zonas de congestionamiento 
vehicular en donde su 
presencia es importante 
para mantener las 
actividades locales y el 
comercio. El diseño para la 
circulación peatonal se 
refiere a banquetas, cruces 
en esquinas, pasos a 
desnivel y dispositivos de 
control vehicular.  

 
 
 

Características físicas del peatón 
 
 
Habrá que tener en cuenta las dimensiones del peatón para el adecuado 
diseño de banquetas. El hombre adulto mide en promedio 525 mm de 
ancho y 330 mm de espesor; aunque para efectos de diseño se 
considera una elipse de 600 mm de ancho y 450 mm de espesor. 
 
 
Velocidad de caminado 
 

El peatón camina a una velocidad de 0.8 a 1.8 m/s siendo el 
promedio de 1.2 m/s, aunque personas mayores, inválidos, mujeres 
embarazadas y niños caminen más lentamente. Se considera que la 
separación adecuada para una circulación fluida entre peatones debe ser 
de un paso. Pero también la velocidad disminuye de acuerdo con los 
obstáculos que se presentan en las banquetas, como parquímetros, 
hidrantes contra incendio, kioscos de periódicos, basureros baches y 
demás. Se podría considerar que estos obstáculos representan alrededor 
de 0.50 m más, entonces habrá que agregar otros 0.50 m para aquellos 
peatones que se paran a ver aparadores obstaculizando la circulación 
peatonal. 
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Hay muchos elementos que se deben considerar para dimensionar 

las banquetas, dependiendo no sólo de la velocidad peatonal y los 
obstáculos, sino también de sensaciones de comodidad y espacios para 
realizar maniobras. 

 
La velocidad caminando decrece conforme aumenta la densidad 

peatonal. Se estima que en promedio una persona por metro cuadrado 
puede mantener una velocidad de 72 m por minuto; pero dos personas 
por metro cuadrado cubren 55 m/min, y tres personas por metro 
cuadrado apenas mantienen una velocidad de 30 m/min cuando se 
presentan interferencias entre ellos. De aquí que la AASHTO  
recomienda basar su diseño por "niveles de servicio", que son: 
 
• "A" propone 12 m2 por persona, con amplio espacio para la libre 
circulación. 
 
• "B" establece un rango de 4 a 12 m2 por persona, con lo cual el peatón 
está consciente de la presencia de otros peatones. 
 
• "C" de 2 a 4 m2 por persona, los peatones tienen que hacer cambios 
menores a su velocidad y dirección de circulación 
 
• "D" de 1.5 a 2 m2 por persona, se restringe la velocidad y rebase a 
otros peatones. 
 
• "E" de 0.5 a 1.5 m2 por persona, dificulta la circulación y con 
frecuencia hay contacto y empujones con otros peatones. 
 
Dimensiones de banquetas 
 

 
Como criterio general se considera que el ancho mínimo libre de la 

banqueta debe ser de 0.60 m, para la circulación de una persona y se 
amplía en ese múltiplo dependiendo de la circulación peatonal estimada: 
desde 120 m en zonas habitacionales de baja densidad hasta 2.40 y 
3.00m (o más) en zonas céntricas y de alta densidad Es importante que 
la circulación peatonal en banquetas quede libre de obstáculos. 
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Cruces peatonales 
 
 

En esquinas y cruces peatonales hay una gran interrupción del 
tránsito peatonal, por lo que la banqueta deberá procurar suficiente 
superficie de "almacenaje" de peatones parados que van a cruzar, para 
no interrumpir la circulación de aquellos peatones que van de paso. Es 
recomendable que las franjas rayadas pintadas sobre el pavimento (que 
indican el cruce peatonal en las intersecciones viales) sean de por lo 
menos de 3.00 m de ancho, para facilitar el cruce en dos sentidos de 
peatones. Si la  vialidad primaria es de cuatro o seis carriles y tiene 
carriles para vuelta a la izquierda, es deseable que haya un pequeño 
camellón al centro de por lo menos 0.60 m, que sirva como protección 
para que los peatones la puedan cruzar en dos tiempos. 
 
(3.60m recomendable). Con objeto de facilitar la maniobra de 
aproximación en la llegada, la carga de pasajeros y nuevamente la 
incorporación del autobús a la corriente vehicular es recomendable que 
el andén tenga el doble de longitud. 
 
Ubicación de paradas 
 

Las paradas remetidas de autobuses sirven para sacar los 
autobuses de los carriles de circulación en maniobras de carga y 
descarga de pasajeros y evitar el entorpecimiento del flujo vial, 
especialmente en horas pico. Las paradas de autobús deben ubicarse 
próximas a las esquinas sin interferir con las bandas de cruces 

peatonales. Para ello, es 
recomendable que las 
paradas de autobús estén por 
lo menos 6.00 m alejadas de 
las esquinas.  
 

Para no obstaculizar la 
fluidez de tránsito vehicular, 
las paradas de autobuses 
deben localizarse fuera del 
carril de lenta circulación, y 
para ello deben emplearse las 
franjas laterales de 
estacionamiento y el 
remetimiento de banquetas.  
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Parada de autobús 
 

En nuestro medio, el transporte público es la más importante 
modalidad de desplazamiento masivo terrestre. Los siguientes son los 
criterios comúnmente aceptados en el diseño de paradas. 

 
Casteas de paradas 
 

Las plataformas en donde el peatón aborda el autobus deben 
tener por lo menos 1.50 m de ancho, aunque el recomendable sea de 
1.80 m, colocando casetas cubiertas para hacer la espera más 
agradable. El largo de las casetas varía dependiendo de la capacidad 
estimada de espera de pasajeros, considerando a razón de 0.30 a 0.50 
m2 por persona. En general las casetas llevan una banca para un cupo 
de seis personas sentadas, aunque debe preverse espacio para personas 
que esperan de pie. 
 
Andén de parada  
 
El andén del autobús, debe tener 6.60 a 7.80 m de longitud (por 
autobús), con un ancho mínimo de 3.00 m 
 
Espaciamiento de paradas 
 

Las paradas de autobuses deben tener un espaciamiento regular 
de 200 a 400 m, por línea de autobús, alternando las paradas de 
diferentes rutas en diferentes esquinas, para evitar el 
congestionamiento que se produce cuando todas las rutas se paran en 
todas las esquinas. El estacionamiento de vehículos debe quedar 
prohibido en esquinas y en la proximidad de las paradas para facilitar 
las maniobras de los autobuses. 

 
 
Carriles de circulación para el transporte público 
 

La práctica común es que los autobuses circulen por el carril de 
lenta velocidad dentro de las arterias urbanas, mezclándose con el resto 
del tránsito vehicular, en zonas de mediana o baja densidad.  
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Sin embargo, es recomendable en zonas densamente pobladas o 
muy comerciales, establecer carriles sólo para la circulación de 
autobuses y discentivar el uso del automóvil, para facilitar el 
desplazamiento masivo de usuarios. 
 
Secciones viales  
 
Avenida primaria o principal 
 

Su propósito es estructurar funcionalmente a la ciudad, para 
permitir desplazamientos vehiculares y de transporte público de un 
extremo a otro. La sección varía dependiendo de la carga vehicular 
estimada a presente y a futuro. Por los largos recorridos, los carriles 
para el transporte público y paradas de autobuses son prioritarios. 
 

La sección típica consiste en seis carriles de circulación en total, 
cuatro carriles para circulación vehicular (3.30 m) con camellón al 
centro (mínimo 0.60 a 2.40 m para procurar carril adicional para vuelta 
a la izquierda), y un carril lateral exclusivo para transporte público (3.30 
m). Son recomendables banquetas anchas (3.00 m o más) en zonas 
céntricas, para favorecer la circulación peatonal. El estacionamiento 
lateral está prohibido. Esta sección varía de 24 a 28 m. 
 
Vía secundaria colectora 
 

Se desprende de las avenidas primarias y su función es dar acceso 
al interior de los distritos residenciales, comerciales o industriales que 
conforman la ciudad. Porque todos los residentes de los distritos circulan 
por estas colectoras, se convierten en corredores urbanos, en los que 
hay gran dinámica de comercios y servicios locales. 

 
 

La sección típica consiste en dos carriles al centro (3.00 m), uno 
por sentido, con una o dos franjas laterales de estacionamiento (2.40 
m). Las banquetas deben tener un mínimo de 1.80 m, ya que con 
frecuencia son utilizadas por el comercio ambulante. En ocasiones llegan 
a congestionarse, por lo que entonces lo recomendable es convertirlas 
en un solo sentido, y buscar un par vial por una de las calles paralelas. 
Esta sección varía de 14 a 16 m. 
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Calle local o de penetración 
 

Vías destinadas únicamente para el tránsito local de acceso a las 
viviendas. Debe evitarse el tránsito de paso del transporte público, 
porque cambiará el carácter habitacional de la calle por uno comercial. 
Los residentes caminan desde las vías colectoras hasta sus viviendas. 
 

Por la carencia de áreas de juego y de convivencia dentro de los 
distritos, es frecuente que las calles sean utilizadas para juego y usos 
comunitarios. Una sección característica es de un carril de circulación al 
centro de uno o dos sentidos (2.70 m) con una o dos franjas laterales 
de estacionamiento alterno (2.10 m). Las banquetas son de 1.80 m o 
menores. Esta sección varía de 8 a 10 m. 
 
Patrones urbanos 
 
Sistema cuadrícula 
 

Este sistema se emplea en calles separadas regularmente, en 
terrenos planos o ligeramente inclinados. Resulta una solución pobre en 
vistas y muy monótona. Propicia el descuido en la jerarquía de calles y 
confusión en la circulación. 
Pero podrá dar resultados óptimos si se adapta a la topografía y a la 
orientación, y se propone variedad en el tamaño de las manzanas. 
 
Sistema radial 
 

Dirige el flujo hacia un centro común de interés o de actividad, 
que resulta difícil de manejar por la concentración de circulación. No es 
fácilmente adaptable al cambio. Se pueden añadir anillos concéntricos 
que serán útiles para mejorar la fluidez de circulación. 
 
Sistema lineal 
 

Conecta flujos de circulación entre dos o más puntos. Si el 
movimiento a través de su longitud se congestiona, la circulación se 
bloquea. Una adaptación para este problema pueden ser las orejas a 
cada lado de la arteria principal, que sirven para aliviar el tránsito de la 
arteria central. 
 
Sistema curvilíneo 
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Tiene la ventaja de adaptarse más fácilmente a la topografía. Es 

un sistema relacionado con el tránsito en nivel local y puede tener 
variedad de calles y alineamientos. Esta solución permite un tránsito 
vehicular lento (con longitud máxima de 150 m). Permite variedad de 
vistas por la adaptación a la topografía. 
 

La sección transversal de una carretera o avenida en un punto 
cualquiera es un corte vertical perpendicular al alineamiento horizontal. 
Permite definir la disposición y dimensiones que forman el camino en el 
punto correspondiente a cada sección, en relación con el terreno 
natural. 

 
 

La corona es la superficie de camino terminado que queda 
comprendido entre los hombros del camino y los interiores de la cuneta. 
Los elementos que definen la corona son los siguientes: 
 

• La rasante.-que es la línea obtenida al proyectar sobre un plano 
vertical el desarrollo del eje de la corona del camino. 

 
• La pendiente transversal: que es la pendiente que se da a la 
corona perpendicular a su eje. En la práctica, la pendiente 
transversal es generalmente de 2 % en pavimentos de carpeta 
asfáltica (la pendiente varía de acuerdo con la rugosidad del 
pavimento) y ésta tiene por objeto evitar encharcamiento de agua 
sobre la corona. 

 
• La calzada-.-parte de la corona destinada al tránsito de vehículos 
y está constituida por uno o más carriles. 

 
• Los acotamientos: fajas contiguas a la calzada comprendidas 
entre sus orillas y los hombros del camino. 

 
La subcorona es la superficie que limita a las terracerías y sobre la 

que se apoyan las capas del pavimento. En la sección transversal es una 
línea. Está compuesta por: 
 

• La subrasante.- proyección sobre un plano vertical del desarrollo 
del eje de la subcorona, está determinada por el espesor del 
pavimento. 
 
• La pendiente transversal.- debe ser la misma que la de la corona 
para mantener uniforme el espesor del pavimento. 
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• El ancho.-distancia horizontal comprendida entre los puntos de 
intersección de la subcorona con los taludes del terraplén, la 
cuneta o el corte. 

 
 

Las cunetas y contracunetas son obras de drenaje que por su 
naturaleza quedan incluidas en la sección transversal. Aunque en vías 
urbanas éstas son sustituidas por bocas de tormenta para el desagüe 
pluvial, en terrenos con pendientes resulta indispensable (como se 
indica en el croquis) considerarlas. Las cunetas son zanjas que se 
construyen en los tramos en corte a uno y otro lado de la corona. 
Normalmente tienen sección triangular con un ancho de 1.00 m y su 
talud es de 3:1. Las contracunetas son zanjas de sección trapezoidal 
que se excavan arriba de la línea cero de un corte para interceptar los 
escurrimientos superficiales del terreno natural. 
 

Los taludes son una inclinación del paramento de los cortes o de 
los terraplenes expresados numéricamente por el recíproco de la 
pendiente. En terraplenes, porque se tiene control de colocación del 
material para talud, éste generalmente tiene una inclinación de 1:5. 
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Alineamiento horizontal 
 
 

El alineamiento horizontal es la proyección sobre un plano 
horizontal del eje de la subcorona del camino. Los elementos que lo 
integran son las tangentes, curvas circulares y las curvas de transición. 

 
 
 
Las tangentes son la proyección sobre un plano horizontal de las 

rectas que unen las curvas. La longitud máxima de una tangente está 
condicionada por la seguridad. Las tangentes largas son causa potencial 
de accidentes debido a la somnolencia que produce al conductor 
mantener su atención en puncos fijos del camino durante mucho 
tiempo, o bien, porque favorecen los deslumbramientos durante la 
noche. Por tal razón, conviene limitar la longitud de las tangentes, 
proyectando en su lugar alineamientos ondulados con curvas de gran 
radio. 
 
 
 

La longitud mínima de la tangente entre dos curvas consecutivas 
está definida por la longitud necesaria para dar la sobre elevación y 
ampliación a esas curvas. 
 
 
 

Las curvas circulares son los arcos de círculo que forman la 
proyección horizontal de las curvas empleadas para unir dos tangentes 
consecutivas. Las curvas circulares pueden ser simples o compuestas, 
según se trate de un solo arco del círculo o de dos o más sucesivos de 
diferente radio. 
 
 
 

Las curvas de transición se utilizan cuando un vehículo que pasa 
de un tramo en tangente a otro en curva circular requiere hacerlo en 
forma gradual, tanto por lo que se refiere al cambio de dirección como a 
la sobreelevación y a la ampliación necesarias, las curvas de transición 
ligan la curva circular con las tangentes, tienen como principal 
característica que en su longitud se efectúa, de manera continua, el 
cambio de radio de curvatura. 
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Las curvas de alineamiento horizontal que parcial o totalmente 
tengan obstáculos en su parte interior y limiten la distancia de 
visibilidad, deben considerar que la curva cuando menos debe ser 
equivalente a la distancia de visibilidad de parada, tal como se indica en 
la gráfica lateral. 

 
 
 
 
 
 

 
 

Alineamiento vertical 

El alineamiento vertical es la proyección sobre un plano vertical 
del desarrollo del eje de la subcorona. Al eje de la subcorona en 
alineamiento vertical se le llama línea subrasante. El alineamiento 
vertical se compone de tangentes y curvas. 

 

Las tangentes se caracterizan por su longitud recta y pendiente, 
limitadas por dos curvas sucesivas. La longitud de una tangente es la 
distancia medida horizontal mente entre el fin de la curva anterior y el 
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principio de la siguiente. Hay varios tipos de pendientes: la pendiente 
gobernadora es la pendiente media que teóricamente puede darse a la 
línea subrasante para dominar un desnivel determinado, en función de 
las características del tránsito y la configuración del terreno. La 
pendiente máxima es la mayor pendiente que se permite en el proyecto, 
determinada por el volumen y la composición del tránsito así como por 
la configuración del terreno. Las pendientes máximas recomendables en 
carreteras son. 

 

 La pendiente mínima se fija para permitir el desagüe. Aunque en 
terraplenes puede ser nula, se recomienda una pendiente mínima de 
0.5% para garantizar un buen funcionamiento. 

 

 La longitud crítica de una tangente del alineamiento vertical es la 
longitud máxima en la que un camión cargado puede ascender sin 
reducir su velocidad, más allá del límite previamente establecido. 

  

 Las curvas verticales son las que enlazan dos tangentes 
consecutivas del alineamiento vertical, para que en su longitud se 
efectúe el paso gradual de la pendiente de la tangente de entrada con la 
tangente de salida. Las gráficas siguientes muestran, para diferentes 
velocidades de proyecto, la longitud que deben tener las curvas 
verticales. 
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VUELTAS EN "U" 

En algunas avenidas divididas por camellón o faja separadora 
central se requieren aberturas para acomodar los vehículos que sólo dan 
vuelta en "U", adicional-mente a las aberturas proyectadas para 
movimientos de cruce y de vuelca a la izquierda. 

Estas aberturas deben permitir que los vehículos den vuelta en "U" en 
una sola maniobra, preferentemente iniciando y terminando la vuelta 
sobre los carriles interiores adyacentes al camellón, sin invadir los 
carriles centrales o exteriores. En casos extremos se debe permitir que 
las vueltas en "U" principien y terminen en los acotamientos para que 
puedan realizarlas ocasionalmente tráilers. 

 

Carriles de cambio de velocidad 

Se llaman carriles de cambio de velocidad aquellos que se añaden 
a la sección normal de una calzada, con objeto de proporcionar a los 
vehículos el espacio suficiente para que alcancen la velocidad necesaria 
y se incorporen a la corriente de tránsito de una vía, o puedan reducir la 
velocidad cuando deseen separarse de la corriente al acercarse una 
intersección. Las tablas laterales muestran las longitudes que son 
convenientes de proporcionar a estos carriles en relación con la 
velocidad de proyecto de la calzada. 
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ENTRONQUES A DESNIVEL 

Rampas 

El termino rampa incluye todas las disposiciones y tamaños de 
enlaces que conectan dos ramas de una intersección a desnivel. 
Generalmente las especificaciones para el alineamiento vertical y 
horizontal de las rampas son menores que aquellas para los caminos 
que se intersecan, pero en algunos casos pueden ser iguales. 
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Los tipos de rampas se indican en los croquis inferiores. Las 
rampas diagonales casi siempre son de un sentido y usualmente tienen 
movimientos de vuelta en los extremos próximos al camino secundario. 
La rampa tipo gaza permite la vuelta izquierda sin cruces con el tránsito 
en sentido contrario. De una combinación de gaza y diagonal externa se 
obtiene un entronque tipo trébol. En las rampas semidirectas, los 
conductores efectúan vuelta a la izquierda sobre una trayectoria en 
forma de curva inversa, saliendo hacia la derecha, para después girar 
hacia la izquierda. Finalmente, las rampas directas permiten a los 
conductores efectuar vueltas con un movimiento directo. 

La distancia de visibilidad, radio de giro, velocidad y demás datos 
de diseño aparecen en la tabla y gráfica laterales. 
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Señalamiento 

Un problema inherente a los entronques estriba en la posibilidad 
de que algunos conductores efectúen maniobras erróneas, al utilizar un 
enlace diseñado para circular en sentido contrario. Para evitar o 
disminuir las maniobras erróneas es recomendable el uso de isletas 
canalizadoras, que encaucen a los vehículos que circulan por la rampa 
hacia el camino secundario adecuado y desanimen a los que circulan por 
el camino secundario, que equivocadamente quieran entrar a la rampa. 
Para tal fin debe utilizarse el radio de control, que defina un arco 
tangente a la orilla izquierda de la calzada de la rampa y al eje central 
del camino secundario. Las señales y marcas adicionales sobre el 
pavimento son elementos importantes, para evitar dar vueltas en 
sentido 
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Reglamentación según la ley de desarrollo urbano del estado de 
Michoacán de Ocampo 

Titulo sexto, Capítulo primero 
 
ARTICULO 132. Las dimensiones mínimas que deberán tener los 
fraccionamientos residenciales, en sus lotes y calles, serán: 
 
 
I. Superficie de lotes 200 M2.; 
II. Frentes de lotes con acceso a vialidades primarias, 10 metros; 
III. Frente de lotes con acceso a vialidades secundarias, 8 metros; 
IV. Sección de vialidades: 
a). Vialidades colectoras, 20 metros; 
b). Vialidades primarias, 16 metros; 
c). Vialidades secundarias, 12 metros; 
d). Banquetas en vialidades colectoras, 3.00 metros; 
e). Banquetas en vialidades primarias, 2.50 metros; 
f). Banquetas en vialidades secundarias, 2.00 metros; 

 

ARTICULO 133.Las dimensiones mínimas que deberán tener los 
fraccionamientos tipo medio, en sus lotes y calles, serán: 
 
 
I. Superficie de lotes 160.00 M2. 
II. Frente de lotes con acceso a vialidades primarias, 8 metros. 
III. Frente de lotes con acceso a vialidades secundarias, 7.00 metros; 
IV. Sección de vialidades: 
a) Vialidades colectoras, 18 metros; 
b) Vialidades primarias, 15 metros; 
c) Vialidades secundarias, 12.00 metros; 
d) Banquetas en vialidades colectoras, 2.50 metros; 
e) Banquetas en vialidades primarias, 2.00 metros; 
f) Banquetas en vialidades secundarias, 2.00 metros; 
V. Área verde, 3% de la superficie total; 
VI. Retornos, radio mínimo de arroyo en circulación de vehículos, 16 
metros. 
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ARTICULO 136.Las dimensiones mínimas que deberán tener los 
fraccionamientos de tipo popular, en sus lotes y calles, serán: 
 
 
I. Superficie de lotes 90.00 M2. 
II. Frente de los lotes a vialidades primarias y secundarias, 6.00 metros. 
III. Profundidad mínima de lotes, 15.00 metros; 
IV. Sección de vialidades mínimas: 
a) Vialidades colectoras, 15.00 metros; 
b) Vialidades primarias, 12.00 metros; 
c) Vialidades secundarias, 9.00 metros; 
d) Vialidades terciarias, 6.00 metros; 
e) Banquetas en vialidades colectoras, 1.50 metros; 
f) Banquetas en vialidades primarias, 1.50 metros; 
g) Banquetas en vialidades secundarias, 1.20 metros; 
h) Banquetas en vialidades terciarias, 1.00 metro; 
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CAPITULO V 

Lotificación  

Análisis  

Problemas 

 El crecimiento urbano espontáneo se caracteriza por una 
lotificación con incipiente estructura urbana: por tanto, es irregular con 
variaciones dimensionales de manzanas, lotes y calles, lo cual lo hace 
más costoso de dotar de infraestructura de servicios. 

 

 El desarrollo urbano sin planeación obstaculiza la ordenación en 
la circulación y de los servicios, puesto que diversos patrones urbanos 
proponen diferentes sistemas de servicios y circulación, que al unirse, 
provocan conflictos de tránsito e ineficiencias en el abastecimiento de 
servicios. 

Principios básicos 

 La lotificación debe estar funcionalmente articulada con las 
urbanizaciones colindantes y tener una estrecha relación funcional. 

 La lotificación debe estar adaptada al medio natural, incorporando 
al diseño las condiciones de topografía, vientos, asoleamiento, 
hidrografía, suelos, vegetación y vistas. 

 La lotificación debe buscar una estructuración del espacio, 
estableciendo un ordenamiento en el uso del suelo. La propuesta de 
zonificación trata con la agrupación de actividades por zonas, como: 
habitacional, comercial, recreativa, equipamiento, etc. 

 La lotificación debe propiciar la interrelación de actividades a 
través de diversas modalidades de circulación (vehicular, peatonal, 
ciclista y otras), proponiendo una estructura y jerarquía vial. Estructura 
funcional que ofrezca orientación, sentido y secuencias de despla-
zamiento internos y su relación con el sistema de circulación exterior.  
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 La lotificación debe promover o fortalecer una imagen urbana 
memorable, que articule espacialmente los diversos edificios de la 
comunidad con los atributos naturales del lugar. Debe buscar la 
interrelación de espacios urbanos uniendo armónicamente el origen de 
los recorridos (vivienda) con los destinos (equipamiento, lugares de 
trabajo), creando secuencias visuales interesantes. 

Normas y requerimientos* subdivisiones de la tierra 

 Los centros urbanos se están expandiendo rápidamente como 
resultado de la explosión demográfica y la inmigración rural, 
convirtiendo la dotación de servicios en uno de los más críticos 
problemas urbanos. 

 Asimismo, la escasez de terreno para urbanizar y el constante 
incremento de su valor obligan a buscar soluciones eficientes en usos 
del suelo, que reduzcan o eliminen el exceso de vialidad y de tierra 
"muerta", sin uso aparente. Tal sería el conocido caso de Ciudad 
Netzahualcóyotl -una lotificación de 440 ha con lotes de 150 a 200 m2, 
con calles de 16 a 20 m y avenidas de 30 a 60 m, que permanecen 
desaprovechadas pues sus residentes son de bajos ingresos y la 
mayoría carecen de automóvil. 
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 De aquí que los criterios de trazado urbano (vialidad) y lotificación 
adquieran importancia, pues de ellos dependerá en gran medida la 
eficiencia de las redes de servicio y del uso del suelo. 

 La lotificación se puede enfocar de dos maneras, que deben ser 
complementarias entre sí: 

• Considerando las redes de servicios. 

• Considerando el dimensionamiento del loteo. 

Redes de servicios: los sistemas de infraestructura tienen dos 
componentes básicos: 

• Propiamente las líneas de distribución y colectores, y las 

• Áreas de servicio (lotes o grandes sectores que han de servir con las 
redes). 

 

Las líneas de distribución usual mente van siguiendo las circulaciones: 
carreteras, calles, banquetas o andadores. 

Los factores que inciden en la lotificación y la distribución de redes de 
servicios son los siguientes: 

• Dimensiones de los lotes. 

• Ancho de los lotes. 

• Acceso al lote (de qué lado del lote, si es del lado corto o del largo). 

 

 El sistema de redes está definido como un sistema de líneas 
dentro de un plano de servicios, cruzándolo en cualquier dirección, como 
se muestra en el croquis lateral. 

 Las áreas servidas deben incorporar a su superficie un área 
tributaria perteneciente a la calle o redes que pasan a un lado tangente 
al lote. 
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 La eficiencia de las redes puede ser definida como la relación que 
guarda la longitud de las redes, respecto de las áreas servidas 
circunscritas adentro por la red. Esta eficiencia puede ser expresada 
como sigue: 

 

Eficiencia de la red = valor R = longitud de red/área servida. 

 

 El valor R varía en proporción inversa a la eficiencia de la red. O 
sea, que cuanto más chico es R mayor nivel de eficiencia de la red de 
servicios habrá en la lotificación o, por el contrario, si el valor R es 
grande la eficiencia de las redes tenderá a disminuir. 

 

Dimensión del lote: la proporción del área para determinar el 
dimensionamiento del loteo puede ser expresada como sigue: 

Lado corto /Lado largo= 1 a 1, 1 a 2, 1 a 3, 1 a 4y 1 a 5 

 

Modo de acceso a la red 

 

 La conexión a las redes para el abastecimiento de servicios se 
hace por cualquier lado del lote, siempre que éste sea tangente a la 
calle. 

 La red implica, al menos, una dirección en el proporcíonamiento 
del lote. Cuando se llega a considerar una dirección en la distribución de 
servicios, éstos deberán tener conexiones transversales para poder 
estructurar la red. 

 Cuanto mayores son la superficies del lote más pequeño R, es 
decir, cuanto más pequeño es el número de conexiones a las redes, más 
pequeño es R. 
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 Cuanto más pequeña es la proporción corto-largo, más pequeño 
es R, puesto que sólo se da conexión a la red por el lado angosto de los 
lotes, que es el caso más común. 

 Cuanto más grande es la proporción corto-largo, más pequeño es 
R, puesto que se da conexión al lote por el lado largo, que es el caso 
menos frecuente. 

 Los valores son similares cuando los lotes tienen la misma 
superficie, aproximadamente. 

 

 Si el patrón urbano condiciona un espaciamiento de calles, 
entonces se busca qué superficie y con qué proporción se deben 
proponer los lotes para mantener eficiente la relación entre redes y 
áreas servidas. Se deberá recordar que la longitud de la red se 
cuantifica al centro de la calle o andador (en m). El área servida por 

 La red consta de la superficie de lote más la superficie tributaria 
de calle y banqueta (en m2), que sirven de acceso al lote, siendo la 
superficie total el resultado de multiplicar el ancho del lote por la 
distancia, desde el fondo del lote hasta el centro de ¡a calle. 

 Por ejemplo, para evaluar una manzana se cuantifica la longitud 
de la red al centro de la calle y se divide entre el área interior servida. 

 Teniendo en cuenta que una superficie de lotes predomina en la 
manzana, el valor R obtenido se compara con la tabla para determinar 
su grado de eficiencia. 

 Mismo método se puede seguir para evaluar una zona urbana, 
siempre que el sector seleccionado sea homogéneo, que los lotes tengan 
superficies similares y que la distancia promedio entre cruces de calles 
sea también similar. 

 En términos generales, los índices de la tabla muestran que los 
lotes con proporciones 1 a 4 y 1 a 5 son muy eficientes en la relación 
longitud de red y área servida, particularmente para distancias entre 
calles de más de 150 m. 
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 Los lotes con proporciones 1 a 2 y 1 a 3 muestran una eficiencia 
aceptable para distancias entre calles de 100 a 150 m; aunque si la 
longitud entre calles es mayor, su eficiencia mejora. Los lotes con 
proporciones 1 a 1 son francamente ineficientes (y más aún combinados 
con distancias entre calles menores de 100 m), dado que se requiere 
mayor longitud de red para darles servicio. En otras palabras, cuanto 
menor sea el frente o ancho del lote, más lotes cabrán en una longitud 
determinada de red; por lo que el prorrateo del costo de la 
infraestructura por lote será también menor. Del mismo modo, cuanto 
más separadas estén las entrecalles, le darán servicio a mayor 
superficie de loteo, por lo que la eficiencia mejorará; y al contrario, 
cuanto más próximas estén las entrecalles la superficie del loteo 
disminuye y con ello la eficiencia de servicio de la red. 

 Finalmente, cabe advertir que los índices R no deben ser aplicados 
literalmente, sino utilizados como un medio para explorar las variables 
de eficiencia de la red con respecto al área de loteo y formarse un 
criterio de la mejor combinación para resolver un proyecto determinado. 
Dado que las condiciones fisiográficas pueden ser distintas en cada parte 
de un terreno, entonces es probable que se requieran varias 
combinaciones para adaptar lo mejor posible el loteo al sitio, en cuanto 
a su proporción, superficie y entrecalles. 

 

Criterios generales 

 

 La lotificación busca ofrecer el mayor número de lotes bajo 
determinadas condiciones físiconaturales del terreno articulando los 
conceptos básicos de diseño urbano. Con el dimensionamiento de la 
lotificación se busca establecer un patrón urbano que ofrezca 
condiciones similares a todos los lotes (acceso, orientación, pendientes), 
para lo cual se considera de antemano:  

 

a) Un prototipo de lotes: rangos de superficie y dimensiones 
establecidas previamente, de acuerdo con las necesidades del 
mercado, y. 
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b) un tipo de agrupación de lotes o propiamente el patrón que 
debe predominar de acuerdo con las características de las 
relaciones funcionales y espaciales, que se buscan para 
resolver determinado problema habitacional. 

 

CRITERIOS PARTICULARES DE DISEÑO 

 

Condiciones climáticas 

 Las extremosas condiciones climáticas obligan a una planeación 
cuidadosa de loteo, para asegurar a las viviendas una orientación 
adecuada. 

 Exponer los lotes chicos (menos de 150 m2) hacia vientos 
dominantes y al mejor asoleamiento. El reducido frente del lote da poco 
margen para acomodar la vivienda, por lo que ésta quedará orientada 
según la disposición del lote. 

 Si es que no hay otras alternativas, se deben exponer los lotes 
grandes (más de 300 m2) hacia la mala orientación y los vientos. Ya 
que el lote tiene mayor frente, habrá la posibilidad de ubicar la vivienda 
con una orientación más adecuada. 

 

 Exponer los lotes medianos (150 a 300 m2) a la orientación 
predominantemente favorable, o bien, intercalados entre lotes chicos. 

 Los lotes chicos significan una mediana o baja densidad, que se 
traduce en construcciones compactas y por tanto, con un uso intensivo 
del suelo. Los lotes chicos deberán ubicarse en zonas de pastizal o 
matorral, especies que pueden ser sustituidas con cierta facilidad. 

Topografía 

 La variada configuración topográfica condiciona a un sembrado 
cuidadoso de lotes para evitar costosos cortes o rellenos de tierra. 
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 Se deben ubicar lotes chicos en donde las pendientes del terreno 
sean menores de 5 %, ya que por su escaso frente hay poco margen 
para acomodar adentro la vivienda. 

 Es necesario ubicar lotes grandes en pendientes de 10-15%. 
Debido a que los lotes grandes tienen mayor frente, las viviendas 
podrán ser sembradas con mayor facilidad siguiendo los contornos 
topográficos. 

 Conviene ubicar lotes medianos en pendientes de 5-10 %. o bien, 
intercalándolos entre lotes chicos. 

Vegetación 

 La vegetación tiene atributos ecológicos (como propiciar ciclos 
alimenticios), climáticos (para conservar el microclima; y ambientales 
(como destacar la belleza escénica), que se deberán considerar 
cuidadosamente para preservar un balance entre la urbanización y la 
naturaleza. 

 Los lotes chicos significan una mediana o baja densidad, que se 
traduce en construcciones compactas y por tanto, con un uso intensivo 
del suelo. Los lotes chicos deberán ubicarse en zonas de pastizal o 
matorral, especies que pueden ser sustituidas con cierta facilidad. 

 Los lotes grandes significan baja densidad o construcciones 
dispersas. Estos lotes deberían afectar lo menos posible la vegetación de 
difícil sustitución, como árboles o palmeras, sembrando las viviendas 
entre ellos. 

 Los lotes medianos deberán ubicarse, preferentemente, en zonas 
de pastizal o matorral. 

 

Dimensionamiento 

 

 Puesto que el medio ofrece una variedad de condicionantes, se 
deberán proponer diversas dimensiones de loteo que mejor se adecúen 
a las condiciones naturales del terreno. 
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 Para dar a los lotes chicos las mejores condiciones naturales se 
puede intensificar el uso del suelo y ofrecer, a más población, mejores 
condiciones de habitación. Los lotes tendrán el mínimo frente y el 
máximo fondo. Son básicamente rectangulares. 

 Si se busca exponer los lotes grandes a las condiciones naturales 
más adversas, éstos deberán tener dimensiones tales que permitan a 
las viviendas mejorar estas condiciones a través de su acomodo (girar y 
desplazar) en el lote. Los lotes tenderán a igualar el frente con el fondo. 
Deberían ser casi cuadrados, para ofrecer la mayor flexibilidad en el 
acomodo interior de las viviendas. 

 Los lotes medianos, destinados a condiciones naturales mixtas, 
con dimensiones variables (menos rectangulares o menos cuadrados), 
deberá buscarse ubicarlos, cada uno, de acuerdo con las 
particularidades del terreno. 

Perspectivas 

 La lotificación condiciona parcialmente la disposición de las 
viviendas, por tanto, para evitar la monotonía de viviendas en hilera se 
deberá jugar con la ubicación de la vivienda dentro del lote y con la 
disposición y dimensionamiento de los lotes. 

 

 Escalonando las 
viviendas hacia atrás, para 
abrir la perspectiva o hacia 
adelante, para cerrar las 
perspectivas. 

 

 Es conveniente variar 
las dimensiones y la 
disposición de los lotes para 
propiciar que el sembrado y 
tipo de vivienda sean 

variados, para que surja la posibilidad de lograr perspectivas 
interesantes y de cierta calidad ambiental. 
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Reglamentación según la ley de desarrollo urbano del estado de 
Michoacán de Ocampo 

 
Titulo sexto, de Los Fraccionamientos,  
 
Capítulo Primero, los  artículos 130, 131, 132, 133, entre otros nos 
hacen mención sobre los tipos y las dimensiones  de los lotes 
 
Capítulo séptimo 
 
ARTICULO 203.Las relotificaciones, fusiones, lotificaciones y 
subdivisiones de áreas y predios que se pretendan realizar en el 
territorio del Estado, deberán ser previamente autorizadas por el 
Ayuntamiento respectivo, en los siguientes casos: 
 
I. Las que se ubiquen dentro de las zonas que hayan sido objeto de 
regularización por las autoridades correspondientes o que estén 
previstas en los planes desarrollo urbano; y que se encuentren ubicadas 
dentro de los centros de población. 
II. Las que se ubiquen dentro de terrenos rurales, sea cualquiera su 
régimen de propiedad. 
III. Las que estén relacionadas con un presente o futuro asentamiento 
humano. 
IV. Las dimensiones de lotes tanto en su frente como profundidad, se 
regirán por las del lote tipo que predomine en la zona donde se de la 
subdivisión, en caso de no existir las dimensiones de lote tipo, se 
acatará lo dispuesto en este Ordenamiento. 
ARTICULO 204.Las solicitudes de relotificación deberán ser presentadas 
por escrito, acompañadas de los planos y estudios que determine el 
Ayuntamiento respectivo. 
Asimismo, deberá anexarse a la solicitud, la propuesta del plano general 
de lotificación del fraccionamiento, que contenga las modificaciones 
derivadas de la relotificación. 
ARTICULO 205. El Ayuntamiento sólo autorizará las relotificaciones, que 
respeten el tipo y las características básicas del fraccionamiento 
originalmente aprobado. 
 ARTICULO 206.Toda persona física o moral que pretenda fusionar, 
lotificar o subdividir áreas o predios, deberá presentar la solicitud por 
escrito ante el Ayuntamiento respectivo; anexando los siguientes datos 
y documentos: 
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I. Datos generales del solicitante; 
II. Datos de las áreas o predios; 
III. Título de propiedad, debidamente inscrito en el Registro Público de 
la Propiedad; 
IV. Croquis del terreno o de los terrenos con acotaciones en metros 
señalando la orientación de los mismos, así como señalamiento de áreas 
contiguas; 
V. Croquis de la fusión, subdivisión o lotificación que se pretenda 
realizar; anexando certificado del Registro Público de la Propiedad, en el 
que se manifieste que no se contrapone con la Ley de Fomento 
Agropecuario; 
VI. Uso o destino actual y el propuesto del inmueble o inmuebles; y 
VII. Características de la urbanización del terreno o terrenos. 
ARTICULO 207. El Ayuntamiento deberá negar la autorización de 
relotificaciones, fusiones, subdivisiones y lotificaciones de áreas y 
predios, cuando en el fraccionamiento o zona en que se pretendan 
realizar, no cumpla con las disposiciones de esta Ley. 
 

 

 “Adaptar el dimensionamiento del lote a la fotografía y a la 
vegetación. Intercalando leles grandes y chicos, y desfasando el 
sembrado de viviendas se hace posible respetar los árboles existentes o 
evitar los accidentes topográficos”. 

 “Con el desfasamiento de construcciones se pueden abrir o cerrar 
perspectivas, o enmarca; puntos focales para hacer más agradables los 
recorridos.” 

“Para los urbanistas debe quedar claro que hoy en día no es posible 
proponer una concatenación deductiva entre plan y proyecto, que es 
necesario utilizar el proyecto de urbanización como verdadera y propia 
verificación del plan, que institucional y temporalmente las 
intervenciones del plan y del proyecto deben correr paralelas y 
reaccionar entre sí dialécticamente, que la prioridad en la gestión del 
plan se resuelve en duraderas acciones de un buen diseño, que la 
distribución bien aplicada es la única medida final de la cualidad del 
plan, de su efectiva capacidad de constituir un ambiente mejor y más 
ampliamente significativo” 
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Conclusiónes 

 En este trabajo trate de enfocarlo a  la importancia que tiene el 
diseño urbano en la actualidad, puesto que tiempo atrás no se tomaba 
en cuenta, por varios factores y falta de nociones visionarias hacia un 
futuro de cambios inesperados que vino a traer el mundo moderno y la 
globalización por la cual estamos pasando hoy en día. 

 

 Espero que este pequeño compendio de información sirva de gran 
acervo para futuros ingenieros civiles, cabe mencionar que  es un tema 
muy completo, al estar investigando sobre el aprendí que es todo una 
ciencia, que hay carreras y especialidades enfocadas solo al diseño 
urbano. Yo creo que en estos tiempos y mas en nuestro país así como 
nuestra ciudad es de vital importancia darnos cuenta de lo necesario 
que es tener un buen concepto de lo que se va hacer para que esto 
conllevé a generar la idea para posteriormente transformarla en  un 
anteproyecto finalizando con un muy buen proyecto que satisfaga todas 
las necesidades de la sociedad en general. 

 En nuestra ciudad por ser muy antigua se tienen bastantes 
problemas de diseño urbano, teniendo calles muy chicas, con pendientes 
muy elevadas, con banquetas pequeñas, avenidas que no dan abasto 
para la demanda vehicular, mala distribución en cuanto a calles y lotes 
etc. Es por ello que creo que no se puede seguir así y menos si en la 
actualidad se tiene todo para poder llevar a cabo una buena 
planificación y un buen diseño urbano en base a los problemas actuales. 
Es importante hacer mención de que en estos tiempos se está diseñando 
en base a todo, no solo en cuanto a las necesidades del humano,  y es 
fundamental en los diseños actuales poner atención en lo que se va a 
crear y en el medio donde se va a crear puesto que en ello intervienen 
factores como la naturaleza, lo que es la flora y la fauna, el tipo de 
clima, la materia prima que podemos extraer de ella entre otras cosas, 
es por ello que en este trabajo trate de recabar información sobre lo 
expuesto anteriormente es esperando que cada día muchos ingenieros 
pongan atención en la importancia que es tener un buen diseño por que 
se benéfica en muchos factores, tanto económico, político, social, 
cultural, como mejor calidad de vida. 


