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CAPITULO --------

1.1 INT~OOUCCION. 

A útlimas fechas la situación actual del pafs exige que las inversio-­

nes que se realicen sean decisiones asumidas con responsabilidad, pues 

en muchas situaciones al invertir en algún sector de nuestra economía 

nacional, se ha sacrificado la canalización de estos recursos hacia 

otro no menos importante. Por este motivo, es menester establecer 

que la política de inversiones, deberá sustentarse en análisis meticu­

losos con bases técnicas que garanticen la recuperación de la inver--­

sión efectuada, así corno que prevean con la mayor aproximación posible 

los probables efectos que se tendrían sobre las demás actividades eco­

nómicas. 

Ahora bién, de tales inversiones, tendrán una importancia especial ---

aquellas enfocadas hacia obras de infraestructura, cuya finalidad esp~ 

cial es la de propiciar. el desarrollo de la región. Un ejemplo de --

ello, son las obras de infraestructura de comunicación y transporte, -

quienes influyen de manera directa en el progreso económico y en el -­

bienestar de la población. 

Esto se debe a que cualquier ampliación ó mejoramiento en este tipo de 

obras, particularmente carreteras, aumenta la posibilidad de contacto 

entre las poblaciones, propiciando con ello por un lado, la in.tegra--­

cióQ de zonas incomunicadas y por otro el incremento de las activida-­

des productivas al facilitar la salida de productos o bién la entrada 

de insumos que de otra manera no tendrían la oportunidad d~ ser trans­

portados para su llegada a los consumidores ó productores según sea el 



caso, de esta manera, como resultado del intercambio y comercializa- -

ción surgen nuevos mercados ó se consoliden otros que impactarán deter 

minantemente la evolución de la región. 

De esta idea, se deduce claramente la relevancia aue tiene la infraes­

tructura carretera en nuestro paf s, ~uesto que al participar de manera 

importante en el movimiento e intercambio de bienes se constituye en • 

el aparato circulatorio de la economfa nacional. Corno ejemplo de lo 

anterior, se puec!e citar que para 1982, el 78% de la carga total tran! 

portada y el 98% del movimiento de transportación de pasajeros en t1éx! 

co fueron ef ectua~os por carretera. 

El cuadro ~:o. I.1.1 que a continuación se muestra, c!á idea de la im--· 

portancia que la infraestructura carretera tuvo en el tr~nsporte de -­

productos y en el transporte de pasajeros en los últimos años y compa­

ra su relevancia con respecto a los otros medios engloJedos en un solo 

concepto. 

A 1 O 

1976 
1977 
1978 
1979 
1980 
1981 
1982 

FUENTE: 

CUADRO No. I.1.1 
ESTRUCTURA DE LA CARGA TRANSPORTADA Y EL 

TRASLJl.DO DE PASA~EROS POR LOS MEDIOS DE TR.~J!S?O:lTE 

( 1976 - 1982 ) 

CARGA TOTAL 
TRANSP. 

(MILES DE TONS.) 

298 933 
297 472 
330 020 
375 380 
433 050 
510 782 
592 210 

POR CARRE 
!ERAS -
(i) 

60.2 
61.4 
60.4 
59.8 
60.3 
69.3 
78.0 

POR OTRAS 
VIAS 
(i) 

39.8 
38.6 
39.6 
40.2 
39. 7 
30. 7 
22.0 

TOTAL DE 
PASAJEROS 

TRANSP. 
(MILES) 

730 162 
817 451 
873 005 

11040 094 
11 323 032 
11604 242 
1' 989 921 

POR CARRE 
!ERAS -
(i) 

95.9 
95,9 
95.8 
96.5 
96.8 
97. 2 
97 .6 

POR OTRAS 
VIAS 
(i) 

4.1 
4.2 
4 .2 
3 .5 
3.2 
2 .8 
2 .4 

S.C. T. OIRECCION GENERAL OE AUTOTRANSPORTE FEOERAL, DIRECCIDrl GENERAL DE FE-
RROCARRILES EN OPERACION, GERENCIA GENERAL DE OPERACION 1982 
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1 .2 LA PLANEACION Y SU IMPORTANCIA. 

Por lo anteriormente expuesto, las inversiones c!eben rendir los máxi-­

mos beneficios a la colectividad con la mfnima posible y uno de los -­

factores importantes para alcanzar este objetivo, es el conocimiento -

fntegro ce las necesidades con objeto de llegar a la implementación de 

técnicas adecuadas que las satisfagan. 

La aplicación de estas técnicas deberán tener lugar a través de crite­

rios de planeación definiendo previamente los objetivos y acompañac!a -

de estudios de los recursos disponi~les a fin de lograr la optimiza- -

ción de los mismos, en otras palabras, la planeación nos proporcionará 

las herramientas adecuadas pa;a definir prioridades de acción, orien-­

tando de esta manera, el desenvolvimiento económico y armónico c!el - -

pafs, abarcando desde los as;iectos m~s generales como lo es la orc!ena­

ción territorial (caso del estudio), hasta lo particular, como lo son 

los análisis a situaciones aisladas (evaluaciones de proyectos). 

Derivado de lo anterior resulta necesario definir esta disciplina, en­

tendiéndose como Planeación al "Proceso de análisis ordenado, sistemA­

tico y tan cuantitativo y cualitativo como sea posible, que se lleva a 

cabo con el fin de mejorar ó modificar una situación". Las etepas -­

que presupone un proceso de planeación son las siguientes: 

12 ~l ceseo de llevar a cabo un mejoramiento. 

22 El conocimiento de la situación que se pretende cambiar. Esto im 

plica la formulación de un diagnóstico sobre lo acontecido en el 

pasado y en el momento actual. 

32 Formulación de un plan, estableciendo los propósitos y objetivos 

• 
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que se pretenden lograr en el futuro, asf como la definición de 

metas concretas por alcanzar. 

42 Proposición de alternativas factibles para realizar las acciones 

contempladas. 

52 Evaluación de alternativas mediante criterios perfectamente defj_ 

nidos que nos permitan compararlas entre si, con el objeto de 

que la alternativa a seguir resulte lo más conveniente. 

E2 Formulación de un programa, con el propósi~o de definir en el 

tiempo y el espacio las acciones a emprender para la consecución 

de los objetivos establecidos. 

1.3 EL ESQUEMA DIRECTOR DE CAR~ETE~AS ESTATALES (EDCt) 

Las condiciones que vienen presentando en el pafs como consecuencia c'e 

la concentración c'e la problación en unas cuantas localidades y la di_! 

persión del resto en todo el territorio, ha originac'o un desequilibrio 

en el desarrollo armónico del mismo, lo que ha conllevado al uso inco_!! 

veniente y c'estrucción de los recursos naturales. Lo anterior resul­

ta patético al comparar la estructura actual de la población concentr2_ 

da en unas cuantas ciudades (Cd. de r~l!xico, Guadal ajara, Monterrey) y 

su relación con los recursos disponibles. 

Ante tal hecho la Dirección Eeneral de Planeación de la S.C.T. desarro 

lló el Esquema Director de Carre~eras Estatales como un estudio de Pl2_ 

neación enfocado a la reordenación territorial de manera sistemática y 

programada. 

La metodología aquf presentada, pretende mediante la proposjción de e_!! 

laces carreteros propiciar el desarrollo de centros urbanos que, con el 
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apoyo adecuado podrían convertirse en centros regidores de su zona de 

influencia. Inicián~ose así una política de desconcentración y ~is-­

tri~ución. 

Siendo uno de los o~jetivos fundamentales en el proceso de reordena- -

ción territorial el detectar y proponer carreteras que aceleren el prE_ 

ceso de descentralización, el Esquema Director de Carreteras Estatales 

para el Estado de Jalisco aquí presentado, pretende ser una guia para 

la planeación de carreteras proponiendo un esquema director carretero 

en el que se establecen prioridades de acción en el espacio y en el -­

tiempo. 

Para tal fin, el ~DCE llega a la determinación de una Red Básica Esta­

tal que asegura las relaciones e intercambio entre los centros urbanos 

más importantes del territorio estatal así como la integración de to-­

das las cabeceras municipales y centros de importancia local. 

Para ello, el EDC~ contempla un conjunto de acciones previstas para la 

Red Básica Estatal que se materializan a través de 7 programas arregl! 

dos de forma secuencial y cronológica. 

5 



C A P 1 T U L O II --------

2.1 ASPECTOS GENERALES DEL ESTADO DE JALISCO 

a.- Localización. 

El Estado de Jalisco se localiza en la región occidental del territo-­

rio nacional y posee una superficie de 80 137 km2, razón por la que -­

ocupa el 6º lugar en extensión territorial en el pafs. Está limitado 

al Norte por Zacatecas y Aguascalientes, al Este con San Luis Potosf y 

Guanajuato, al Sureste con Michoacán, al Sur con Colima, al Oeste con 

el Océano Pacifico y al Noroeste con Nayarit. 

b.- Aspectos Físicos. 

la capacidad de soporte que el estado ofrece al poblamiento y a la ur­

banización es regular, debido en parte a una topografía irregular, que 

ha determinado los distintos grados en capacidad de soporte de asenta-

mientas humanos. 

La Región Norte se presenta como la parte menos propicia al poblamien­

to y urbanización a pesar de existir una superficie considerable para 

desarrollar actividades forestales y pecuarias, sin embargo, la exis-­

tencia de grandes obstáculos naturales como la Sierra Huichol y gran--

des cañones hacen dificil las ;abares en estas tierras. 

La Región Centro a pesar de ofrecer condiciones favorables por su con­

formación, disponibilidad de agua, clima, comunicaciones y ubicación,­

presenta a futuro problemas .de saturación derivados de una concentra-­

ción demográfica muy por encima de la capacidad de sus recursos, sien­

do urgente el planteamiento de programas de desconcentracion. 
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La Región Sur con relación a los recursos de que dispone, está en pos.!_ 

bilidades de soportar mayor población, ya que en esta región existe un 

potencial más o menos regular en tierras de cultivo, en tierras para -

el ganado y en recursos forestales. 

La Región de los Altos con muy buena localización y buenas comunicaci~ 

nes en especial con la Cd. de Guadalajara, ofrece una capacidad sopor­

te regular condicionada a la escasez de agua. 

La Región de la Costa es la región mejor dotada en recursos naturales 

agrfcolas, forestales y ganaderos entre otros, ~on escasa densidad de 

población y posibilidad enorme para la explotación del mar, en la que 

la falta de comunicaciones e infraestructura básica ha impedido que el 

grado de desarrollo tenga una mejor expresión. 

c.- Aspectos Demográficos. 

Al igual que en el resto del pais, en el Estado de Jalisco, los asent!_ 

mientas humanos han tenido lugar en unas cuantas localidades, lo que -

ha originado desequilibrios regionales provocados por la relación ins!_ 

na entre recursos disponibles, población y espacio. En los últimos -

años, esta situación se ha venido agravando por el crecimiento demogr! 

fico, mayor a la media nacional sobre todo en la región centro, y el -

éxodo de habitantes de la comunidad rural hacia las urbes. 

Según el X Censo General de Población y Vivienda realizado por la Se-­

cretarfa de Programación y Presupuesto, para 1980 el estado contaba -­

con 4'471 998 habitantes de los que 1'626 152 se concentraron en Guad2_ 

lajara, 369 627 en Zapopan, 177 324 en Tlaquepaque, 61 106 en Cd. Guz­

mán, 53 684 en Puerto Vallarta, 52 092 en Colotlán, 44 844 en Lagos de 

Moreno, 40 650 en Tonalá, 27 804 en Autlán y 24 142 en San Juan de los 
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Lagos, observándose una tasa anual de crecimiento para la región cen-­

tral del 4i (mucho mayor a la media nacional del 3.1%) y una general -

del 3.15% que determina para 1984 una población de 5'062 657 habitan-­

tes. 

d.- Aspectos Económicos. 

La evolución de la economía en Jalisco, al igual que la del país, ha -

tenido que hacer frente a obstáculos que han provocado serias deficie.!!_ 

cías en el crecimiento de los sectores productivos, en el desarrollo -

regional y en la distri~ución de los asentamientos humanos. La situa 

ción que prevalece es la siguiente: 

La Agricultura como sector de producción representa la principal -

fuente de ocupación del medio rural y su importancia radica en que 

además de participar con un 36.7% del PIB estatal es generadora de 

productos básicos (el maíz por ejemplo) y fuente generadora de OC.!!_ 

pación sobre todo en la Región Altos, Centro y Sur. . 

La Ganadería. ocupa un lugar importante dentro de la actividad eco­

nómica por la población ganadera con que cuenta (bovinos, porcinos 

y aves) y el número de personas dedicadas a estas labores. 

Los recursos forestales del estado, se encuentran entre los más im 

portantes del país tanto por sus bosques templados fríos como por 

sus zonas boscosas tropicales. La principal zona de explotación 

se localiza en la Región Sur que cuenta con una vegetación abunda!!_ 

te principalmente de productos maderables como pino, encino, oya-­

mel, nogal, fresno y parata. 

La actividad pesquera no tiene relevancia dentro del marco económi 

co estatal a pesar de la existencia de un litoral de 320 km. de --
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longitud y una plataforma continental de 3 772 km2. Las princip~ 

les zonas donde se realiza esta actividad son: Puerto Vallarta en 

el Océano Pacífico, Chapala, (la zona del lago) y la zona del Rio 

Lerma-Santiago. El sector industrial en el Estado de Jalisco ocu 

pa desde 1965 uno de los primeros lugares en la actividad a nivel 

nacional, a pesar de ello, la entidad dista de ser considerada co­

mo un estado eminentemente industrial. Por otra parte la distri­

bución regional de la industria muestra desequilibrios agudos por 

el deseo de las empresas de estar cerca de los mercados de consumo 

más que de las zonas productoras de insumos lo que ha ocasionado -

un tremendo desequilibrio demográfico sobre todo en la región cen­

tral. 

e.- Servicios. 

El Sector Servicios en el estado, es un claro reflejo de la economía -

estatal distorsionada ya que, por una parte el campo rechaza población 

economicamente activa y por otra la industria no crea los empleos que 

se requieren a la velocidad que se demanda, 

La concentración de la población en pequeñas localidades, el abandono 

del campo y el crecimiento idustrial lento ha provocado serios desaju~ 

tes, económicos, sociales y culturales, tales como: déficit de número 

de viviendas, (para 1970 era de 173 759 viviendas y en 1980 de - - - -

250 000 viviendas) marcadas carencias en los niveles de equipamiento -

urbano, analfabetismo, marginación, etc. 

f.- Comunicaciones y Transportes. 

Como parte importante del sector servicios puede decirse que la estruc 

tura externa de este subsector ha experimentado algunos cambios favor~ 
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bles en cuanto a la ampliación de la red carretera y el desarrollo de 

las telecomunicaciones en los últimos años. 

En la actualidad, la extensión total de la red del estado incluyendo -

caminos revestidos y rurales es de 11 002.77 km. con la siguiente cla­

sificación: 

Red Federal l 972.2 km. 

Puentes Red Federal 8.67 km. 

Red Estatal 2 200 km. 

Puentes Red Estatal l 193 km. 

Red Rural 4 126.9 km. 

Red de Cuota 299 km. 

Long. de libramientos l 193 km. 

Aeropistas en conser-
vación normal 10 km. 

De lo anterior, las regiones Centro, Sur y Altos cuentan con aproxima­

damente el 80% de la red, de ellas la Región Centro es la que se en- -

cuentra en las mejores condiciones, destacando la vía rápida Guadalaj_! 

ra Chapala con 44 km. 

En lo que toca a la Región Norte, se observa una desintegración total 

de los municipios que conforman la región debido principalmente a la -

ausencia de una vía de comunicación que las vincule hacia ~alisco. ·A~ 

tualmente existe una mayor integración de estos municipios hacia Zaca-

tecas. 

Ante esta situación, el Gobierno del ~stado tiene en proyecto la cons­

trucción de una carretera de 2 carriles (uno por sentido) Gua~alajara­

Colotlán cuya finalidad principal consistirá en incorporar la región -

al resto del territorio estatal. 

10 



La Regi6n Costa a pesar de poseer recursos naturales aptos para su ex­

plotaci6n, se encuentra raquiticamente comunicada por lo que urgen prE_ 

gramas de integraci6n de esta vasta y rica zona. Al respecto, se ha 

comenzado la construcción hacia el norte de una carretera de 2 carri-­

les (1 por sentido) Ameca-Mascota con una longitud de 120 km., que se 

continuará a Puerto Vallarta en los pr6ximos 2 años. 

2.2 ORGANIZACION DEL ESPACIO. 

Las características físicas del territorio, tanto naturales como aque­

l las que le ha dado la acción transformadora del hombre, son factores 

que afectan directa e indirectamente al establecimiento y desarrollo -

de los asentamientos humanos. Estas características, habrán de ser -

determinantes en la capacidad de soporte que puedan ofrecer las dife-­

rentes regiones para el poblamiento y la urbanización. 

Esto origina que el territorio se encuentre formado por diferentes re­

giones con una cierta homogeneidad en lo que se refiere a condiciones 

naturales topográficas, climáticas, históricas, económicas y de pobla­

miento, a menudo circunscritas a centros urbanos de atracción, donde -

se encuentran concentrados los servicios económicos, financieros, so-­

ciales y administrativos. 

Por otra parte, el principal objetivo de este estudio es llegar a la -

utilización de la infraestructura carretera como medio para impulsar y 

aprovechar el potencial de desarrollo de las distintas regiones, con -

este fin, se llega a la definición de una red cuya función principal -

será la de ligar entre sí a los principales centros de desarrollo. 

Ahora bien, la definición de una Red Básica Estatal lleva consigo (de 

acuerdo a la metodologia aquí planteada) la necesidad de identificar -

11 
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las zonas homogéneas mencionadas, asf como los principales centros de 

desarrollo en dichas zonas a fin de llegar a la determinación de nece­

sidades de enlace, cuya realización la constituirá en una red urbana -

capaz de satisfacer las necesidades más importantes de comunicación -­

que se originen. 

Por lo tanto, el primer paso en el presente trabajo consistió en dete.!:_ 

minar una zonificación con las características señalaéas. Los crite­

rios que plantea la metodologia para tal fin, se exponen de manera ~rE_ 

ve a continuación dentro del contexto estatal jaliscience que nos ocu­

pa. 

2.2. 1 CRITERIO DE LAS REGIONES NATURALES. (Grandes obstáculos fijos) 

En el Estado de ~alisco se distinguen basicamente 5 grandes regiones -

naturales (ver mapa No. 1) que encierran por si mismas condiciones si­

milares en cuanto a características topográficas, climáticas, de usos 

del suelo y de poblamiento. Las 5 grandes regiones identificadas - -

son: 

a.- Sierra Madre Occidental. Esta región atraviesa la porción norte 

del estado donde recibe el nombre de Sierra de los Hicholes alcanzando 

alturas de 2 000 m. sobre el nivel del mar. En su paso hacia el mun.!_ 

cipio Hostotipaquillo, desciende bruscamente para dar paso al caudalo­

so Rfo Santiago para elevarse nuevamente a 3 000 m. de altura en el Ce 

rro de Tequila. 

El clima que predomina es el de invierno, seco no riguroso (de prade-­

ra), los bosques de la región cuentan en su superficie con numerosas -

especies maderables que permiten su industrialización. 
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b.- Mesa Central. La Mesa del Centro, penetra al estado por su extr! 

mo noreste y limita al sur con el eje Neovolcánico, está caracterizada 

por amplias llanuras interrumpidas por sierras dispersas. 

En esta región predominan los climas semiseco y templado. La topogr_! 

ffa de la zona, la baja fertilidad del suelo y la escasez de lluvias, 

han hecho que las actividades agropecuarias estén fuertemente limita-­

das, no obstante, existe la posibilidad de pastoreo extensivo de gana­

do caprino sobre vegetación natural. La vegetación de la región pre­

senta especies maderables que son aprovechadas en uso doméstico. 

c.- Eje Neovolcánico. 

perficie del estado. 

Esta región natural abarca gran µarte de la S.!!, 

Está constitufda basicamente por 3 grandes sub-

regiones que son; Loas Altos de ~alisco, Subregión de Chapala y las -­

Sierras de ~alisco. La ma~or parte de la región forma parte de la A.!. 

tiplanicie Mexicana interrumpiéndose hacia la costa por un macizo mon­

tañoso que constituye el lfmite con la región natural de la Sierra Ma­

dre del Sur-Costa. 

En general, la región presenta condiciones favorables para el desenvo.!_ 

vimiento de las actividades agropecuarias gracias a las condiciones -­

climáticas (clima templado en su mayor parte) y ecológicas, predomina~ 

do las actividades agrfcolas, siendo el riego y temporal las modalida­

des más frecuentes aunque cabe mencionar que existe en la región de -­

los Altos amplias áreas de pastizal para el pastoreo del ganado. 

d.- Sierra Madre del Sur-Costa. Esta región se localiza en la parte 

occidental, limita al oeste con el Océano Pacffico y al este con la R! 

gión Natural del Eje Neovolcánico. La mayor parte de la región está 

constitufda por sierras, valles y llanuras costeras. 
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Por el momento, las activida~es agrícolas en su mayorfa se realizan de 

manera tradicional, al igual que la activi~ad ganadera. La región -­

cuenta con un gr~n potencial de hidrológico conformado por un elevado 

número de rfos .Y arrollas pertenecientes a la ilegión del Pacffico y e! 

tensas zonas de pastizales. 

e.- Sierra Madre del Sur. Esta región está caracterizada por sierras 

escarpadas con relieves muy abruptos que forman con frecuencia cañadas 

y barrancas, aunque también existen lomerios y valles de extensión re­

ducida, Toda la región es susceptible de uso pecuario aunque se en-­

cuentra limitado a un uso extensivo por las fuertes restricciones del 

terreno y la escasez de especies forrajeras. En agricultura las moda 

lidades que imperan son de riego, temporal y de humedad. 

2 .2.2 CRITERIO DE LA DIVISION ADMINISTRATIVA. 

Este criterio considera el límite municipal como la parte fundamental 

de la organización territorial cuyos limites se consideran inaltera- -

bles, de esta manera, un mismo municipio no puede formar parte de dos 

zonas distintas. Por otra parte, los limites de las regiones natura­

les obtenidos del criterio anterior, se adecúan a éste nuevo para cum­

plir con esta última con~ición (ver mapa No. 2-A) 

Asimismo, la extensión del municipio permite comprender sin gran es- -

fuerzo la distribución de los asentamientos humanos, ya que generalme.!!_ 

te, las áreas más pobladas se encuentran divididas en municipios de p~ 

queña extensión, mientras que las regiones donde los municipios son -­

muy extensos corresponden a áreas poco pobladas. 

El análisis bajo este criterio, llevó a las siguientes conclusiones; -

El Estado de ~alisco se encuentra integrado por 124 municipios que al-
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bergan aproximadamente 5 millones de habitantes. 

Es de hacer notar la mala distribución de la población en los munici-­

pios que conforman el estado, existiendo una preferencia muy marcada -

hacia la región central, principalmente en la Zona Metropolitana de -­

Guadalajara que aloja aproximadamente a 3 millones de personas, es de­

cir, casi el 60% de la población total atomizadas en pequeños munici-­

pios. 

En el otro extremo, el resto de la población se encuentra dispersa en 

10 000 localidades lo que ha dado lugar a vacfos poblacionales muy ma.!'. 

cados en la costa y al norte del estado principalmente. 

La estructura municipal considerada para el estado (ver mapa No. 2), -

se detalla a continuación de acuerdo a la información por la Secreta-­

ria de Programación y Presupuesto. 

l. ACA TIC 
2. ACATLAN DE JUAREZ 
3, AHUALULCO DE MERCADO 
4. AMACUECA 
5. AMA TI TAN 
6. A HE CA 
7. ANTONIO ESCOBEOO 
B. ARANDAS 
9. ARENAL EL 

10. ATEMAJAC DE BRIZUELA 
11. ATENGO 
12. ATENGUILLO 
13. ATOTONILCO EL ALTO 
14. ATOYAC 
15. AUTLAN 
16. AYO EL CHICO 
17. AYUTLA 
18. BARCA, LA 
19. BOLAÑOS 
20. CABO CORRIENTES 
21. CASIHIRO CASTILLO 
22. CIHUA TLAN 
23. CIUDAD GUZMAN 

DIVISION ADMINISTRATIVA 

24. COCULA 
25. COLOTLAN 
26. CONCEPCION DE BUE 

NOS A !RES 
27. CUAUTI TLAN 
28. CUAUTLA 
29. CUQUJO 
JO. CHAPALA 
31. CHJHAL TITAN 
32. CHJQUILISTLAN 
33, DE GOL LADO 
34. EJUTLA 
35. ENCARNACION DE 

DIAZ 
36. ETZATLAN 
37. GRULLO, EL 
38, GUACHINANGO 
39. GUADALAJARA 
40. HOSTOTIPAOUILLO 
41, llUEJUCAR 
42. HUEJUQUILLA EL ALTO 
43. HUERTA, LA 
44, IXTLAHUACAN DE LOS 

MEMBRILLOS 

45, IXTLAHUACAN DEL RIO 
46. JALOS TI TLAN 
4 7, JAHAY 
48. JESUS MARIA 
49. JILOTLAN DE LOS DOLORES 
50. JOCOTEPEC 
51. JUANACATLAN 
52. JUCHITAN 
53. LAGOS DE MORENO 
54. LIHON, EL 
55. MAGDALENA 
56. MANUEL H. DIEGUEZ 
57. MANZANILLA DE LA PAZ 
58. MASCOTA 
59. MAZAMITLA 
60. MEXTICACAN 
61. HEZOUITJC 
62. HIXTLAN 
63. OCOTLAN 
64. OCOTLAN 
64. OJUELOS DE JALISCO 
65. PIHUAMO 
66. PONCI TLAN 
67. PUERTO VALLAR TA 
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68. PURIFICACION 64. TALPA DE ALLENDE 106. TUXCACUESCO 
69. QUI TUPAN 65. TAMAZULA DE GORDIANO 107. TUXCUECA 
70. SANTO, EL 66. TA PALPA 108. TUXPAN 
11. SN. CRISTOBAL DE LA 67. TECALI TLAN 109. UNIO DE SN. ANTONIO 

BARRANCA 88. TECOLOTLAN 110. UNION DE TULA 
72. SN. JUAN DE LOS - - 69. TECHALUTA 111. VALLE DE GUADALUPE 

LAGOS 90. TENAMAXTLAN 112. VALLE DE JUAREZ 
73. SN. DIEGO DE ALEJAN 91. TEOCAL TICHE 113. VENUS TI ANO CARRANZA 

DRIA 92. TEOCUITAILAN DE CO-- 114. VILLA CORONA 
H. SAN JULIAN RONA 115. VILLA GUERRERO 
15. SAN MARCOS 93. TEPATITLAN OE MORELOS 116. VILLA HIDALGO 
76. SN. MARTIN DE BOLA- 94. TEQUILA 117. VILLA OBREGON 

ÑOS 95. IEUCHI TLAN 118. YAHUALICA DE GONZA--
71. SN. MARTIN HIDALGO 96. TI ZAPAN EL AL TO LEZ GALLO 
18. SN. MIGUEL EL AL TO 97. TLAJOHULCO 119. ZACOALCO DE TORRES 
19. SH. SEBASTIAN EX-9º 96. ILAQUEPAQUE 120. ZAPOPAN 

CAN TON 99. TGLI HAN 121. ZAPOTILTIC 
80. SN. SEBASTIAN EX-10º 100. TOMA TLAN 122. ZAPOII TLAN DE BAO!-

CAN TON 101. TONAL A LLO 
81. STA. MARIA DE LOS - 102. TONA YA 123. ZAPOTLAN DEL REY 

ANGELES 103. IONILA 124. ZAPOTLANEJO 
82. SAYULA 104. IOIATICHE 
63. TALA 105. IOIOTLAN 

2.2.3 CRITERIO DE LAS RÉGIONES BASICAS 

El presente criterio, tomó en cuenta la estrategia· de organización te­

rritorial que el estado ha considerado para su desarrollo, bajo este -

aspecto, se elaboró un plan que identifica 10 region~s con caracterís­

ticas similares de desarrollo (ver mapa No. 3). Ellas son: 

I Región Colotlán 

II Región Lagos 

III Región Tepatitlán 

IV Región La Barca 

V Región Cd. Guzmán 

VI Región Tamazula 

VII Región Autlán 

VIII Región Puerto Vallarta 

IX Región Ameca 

X Región Guadal ajara 
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Dado que el presente estudio se enfoca a la utilización de la infraes­

tructura carretera como medio para propiciar el desarrollo, a continu! 

ción se describe brevemente cada una de ellas y se marcan las caren­

cias ó ventajas que en materia de comunicación carretera poseen. 

l. Región Colotlán. La Región Colotlán se localiza en la parte norte 

del estado con una población que asciende a 85 mil habitantes disper-­

sos en una amplia zona. Es la región menos comunicada por carretera 

ya que unicamente las cabeceras municipales se comunican por caminos -

revestidos en su mayoría y el acceso al resto de las localidades solo 

puede efectuarse por brechas ó en avioneta. 

2. Región Lagos. Esta región está localizada al noreste del Estado -

alojando aproximadamente a 230 mil habitantes de los cuales aproximad! 

mente un 60% se asientan en localidades urbanas adecuadamente comunica 

das por una red que tiene como eje la carretera Guadalajara-Lagos de -

Moreno. 

A partir, de su localización y del grado socioeconómico que posee, es­

ta región se presenta como una gran alternativa a corto plazo para co.!!_ 

trarrestar la predominancia de Guadalajara atrayendo a la población r! 

gional. 

3. Región Tepatitlán. Esta región se ubica geograficamente en la Pª.!:. 

te centro-este del estado, contando con una población aproximada de --

255 mil habitantes. Puede decirse que la región está bien comunicada, 

ya que cuenta con ejes carreteros que permiten una articulación fluida 

entre los diversos municipios que la constituyen, lo cual, le propor-­

ciona grandes ventajas para incrementar las actividades agrfcolas e in 

dustriales que se generan en la región. 
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4. Región La Barca. Ubicada en la parte oriente del estado comprende 

una población cercana a los 270 mil habitantes. Los importantes ejes 

carreteros que la cruzan (Guadalajara-La Piedad-México entre otros), -

los numerosos ramales con que cuenta, el desarrollo de las telecomuni­

caciones, han hecho de esta región una de las regiones que observan m! 

yor dinámica económica en el estado. 

5. Región Ciudad Guzmán. La Región Ciudad Guzmán se sitúa en la par­

te sur del estado y está constitufda por una población de 285 mil hab! 

tantes. En materia de comunicación, la región posee un nivel acepta­

ble, aunque insuficiente de ejes carreteros-Y caminos de penetración -

que con un buen programa de construcción y modernización podrf an perm! 

tir el desenvolvimiento de la región a una mejor expresión. Resulta 

importante resaltar que la región se ubica en el corredor Manzanillo­

Guadalajara cuyo desarrollo se considera prioritario dentro de los e_! 

quemas nacionales de reordenación. 

6. Región Tamazula. Se encuentra situada al sur del estado, const1-

tufda por una población de 170 mil habitantes. 

La comunicación terrestre muestra serias deficiencias por lo que es "! 

cesario completar la intercomunicaicón de las cabeceras municipales, -

asf como la construcción de caminos rurales que hagan posible el acce­

so a las áreas del sureste que cuentan con un alto potencial pecuario, 

forestal y minero. 

7. Región Autlán. La Región Autlán se localiza en la parte suroeste 

del estado, con una población estimada en 254 mil habitantes. Cuenta 

con una eficiente red carreteras que se comunican a lo largo de la Pª! 

te central por el eje Guadalajara-Barra de Navidad-Cihuatlán a través 
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del cual se integran la mayorfa de las cabeceras municipales. 

B. Región Vallarta. Está ubicada al noroeste del estado y comprende 

una población calculada de 140 mil habitantes. Con excepción del eje 

costero que va de Cihuatlán a Puerto Vallarta, en general se carece de 

comunicación terrestre, así se tiene que algunos municipios que la - -

constituyen se encuentran enlazados con el resto del estado unicamente 

por terracerfas. Entre todas las regiones, es la que se encuentra en 

mejores condiciones de explotación de recursos naturales, sobre todo -

en lo referente a productos del mar. 

9. Región Ameca. Geograficamente se sitúa en la parte centro-oeste -

del estado y aloja una población total de 200 mil habitantes. En lo 

que respecta a vías de comunicación, ésta no es muy eficiente, debido 

a que los caminos se encuentran en mal estado y la falta de caminos de 

penetración. 

10. Región Guadalajara. Situada en la parte central del estado, alo­

ja el 80% de la población regional. Esta región, es la mejor comuni­

cada tanto por vía terrestre como aérea ya que es en ella donde conver. 

gen las principales vías que la comunican con el estado, con distintas 

partes del país y el extranjero. Además de la importancia de las ac­

tividades industriales y económicas, existe una fuerte dinámica agríe.!!_ 

la en los valles (como lo es el Valle de Tesistán), periféricos a la -

Zona Metropolitana. 

Respetando la política estatal, la anterior regionalización fué consi­

derada como un primer intento hacia la zonificación final, la cual CO.!!_ 

forme a los dos criterios que la anteceden sufrió las modificaciones -

que se marcan en el mapa No. 3-A. 
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2.2.4 CRITERIO DEL SISTEMA DE CIUDADES. 

Como parte del Plan Nacional del Desarrollo Urbano (PNDU), se realizó 

un análisis preciso del sistema urbano del país que sirvió de base pa­

ra la definición de un Sistema Urbano Nacional (SUN). 

Conforme al análisis, el Sistema Urbano Nacional se constituyó por 13 

zonas, integradas cada una por un conjunto de ciudades dinámicas a ni­

vel regional capaces de ofrecer en el mediano plazo oportunidades de -

primera categorfa en términos de fuentes de empleo, prestación de ser­

vicios, actividades educativas, económicas y culturales. 

En lo que corresponde a Jalisco, casi en su totalidad junto con Naya-­

rit y Colima integran el Sistema Urbano Integrado del Pacifico que es 

una de las 13 zonas urbanas mencionadas, como caso particular, la ciu­

dad Lagos de Moreno no pertenece al sistema del Pacífico sino al Sist! 

ma Urbano Integrado del Bajfo, a pesar de ello, no se puede separar -

tal ciudad del Sistema Urbano Estatal de la propia entidad, 

Sobre esta base, el presente estudio retomó este análisis en su conce~ 

ción para el Estado de Jalisco, obteniéndose la siguiente información: 

Ciudad con servicios regionales y estatales: Guadalajara 

Ciudades de nivel superior: Puerto Vallarta, Ciudad Guzmán, Ocotlán, -

Ameca y Lagos de Moreno. 

Ciudades con servicios de nivel medio: Tomatlán, Cihuatlán, Mascota, -

Magadalena, Tala, Acatlán, Chapala, Zapotlanejo, La Barca, Atotonilco, 

Tecolotlán, Autlán, Sayula, Tamazula, Mazamitla, Yahualica, Tepatitlán, 

Arandas, Jalostotitlán, Teocaltiche. 

Cabe aclarar, que para la jerarquización de estas ciudades se tomaron 

en consideración varios indicadores de tipo socioeconómico y político, 
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entre los que pueden citarse, indica~ores de consolidación (número de 

habitantes, tasa de crecimiento anual y decena], población economica-­

mente activa, valor de la producción, grado de organización social), -

indicadores de potencial (disponibilidad de recursos, capacidad de so­

porte, posibilidad de respuesta en el mediano y largo plazos, ubica- -

ción), etc. (ver mapa No. 4). 

2.3 LOS POLOS OE PRIMER ORDEN 

De la identintificación del sistema urbano estatal surgieron los cen-­

tros que por su relevancia económica ó por la potencialidad de sus re­

cursos fueron considerados dentro de la organización territorial corao 

Polos de Primer Orden. 

La proposición de estos centros como polos de primera prioridad, se -­

realizó de acuerdo a lo planteado en el Plan Estatal del Desarrollo U~ 

bano (versión estatal del PNDU), en el que considera "Polos de Primer 

Orden" a las ciudades con categoría de servicios regionales, estatales 

ó de nivel superior. 

Estos ~entras desde luego, además de destacarse actualmente como ciuda 

des importantes por su grado de desarrollo, se significan como ciuda-­

des coordinadoras en región dentro de la cual se localizan. 

Como resultado de lo anterior, la metodología aquí expuesta consideró 

a las "Regiones Basicas" definidas en el tercer capítulo, como las - -

áreas de influencia de estos polos. La corr~snondencia entre dichas 

ciudades y su área de influencia, quedó corao sigue: 
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REGION POLO DE PRIMER ORDEN 

Colotlán --------
Lagos Lagos de Moreno 

Tepatitl án Lagos de Moreno 

La Barca Ocotl án 

Ciudad Guzmán Ciudad Guzmán 

Tamazul a Ciudad Guzmán 

Autlán Ciudad Guzmán 

Vallarta Puerto Vallarta 

Ameca Guadal ajara 

Guadal ajara Guadal ajara 

Analizando esta estructura, se observa que existen casos en que dos re 

giones tuvieron como centro regidor el mismo polo, mientras que la Re­

gión Colotlán no posee ninguno, ante esta situación, la metodología -­

plantea un análisis más detallado a fin de poder definir una estructu­

ra urbana secundaria de apoyo. 

2.4 LOS POLOS DE SEGUNDO ORDEN Y LA ZONIFICACION FINAL. 

Determinados los polos de primer orden y su respectiva zona de influen 

cía y con el fin de precisar el análisis en las zonas preestablecidas, 

se estudió la interrelación que estas ciudades guardan con centros de 

jerarquía menor comprendidas dentro de la Región Básica en que influ-­

yen, con el objeto de definir centros de apoyo cuyas funciones serían 

las mismas, pero con un nivel jerárquico de funcionamiento menor. Ta 

les centros recibieron el nombre de Polos de Segundo Orden. 

La forma de determinación de estos centros fué realizado ~ornando como 

base estudios específicos de carácter socioeconómico, en este punto, -
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la Comisión Nalional de Salarios Mfnimos, dentro de los estudios que -

realiza para determinar las zonas económicas salariales del pafs, hace 

resaltar a los municipios que sobresalen dentro del contexto estatal -

por su importancia económica ó de poblamiento. La misma Comisión di­

vide al Estado de Jalisco en 4 zonas económicas salariales en las que 

se distinguen por las caracterfsticas que se anotan, los municipios -­

siguientes. (ver mapa No. 5): 

ZONAS ECONOMICAS SALARIALES 

- Zona económica No. 46. Bolaños-Los Altos 

l. Lagos de Moreno: Ganadería, Agricultura, Poblaci6n. 

2. Mezquitio: Explotaci6n forestal, Ganader!a, Agricultura. 

3. A randas: Agricultura, Población. 

- Zona económica No. 49. Centro-Costa 

t. Aleca: Agricultura, Ganadería, Poblaci6n. 

2. Taoazula: Ganadería, Poblaci6n. 

J. Autlán: Ganader!a, Agricultura, Poblaci6n. 

- Zona económica No. 47. Guadalajara. Area Metropolitana. 

1. Guadalajara Area Metropolitana: Industria, Poblaci6n, Agricultura 

- Zona económica No. 48. Ocotlán 

1. OcotUn: Industria, Pesca, Ganaderfa. 

2. Poncitlán: Industria, Pesca, Ganaderfa. 

Por otra parte, también se toman en cuenta las ciudades contempladas -

en el Plan Estatal del Desarrollo Urbano (PEDU) con servicios de nivel 

medio. Otra de las formas de identificación es a través de estudios 

de campo consignados en los documentos SIDDU (Sistema de Información -

para el Desarrollo Urbano de Centros de Población) elaborados con base 
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en información obtenida de encuestas directas con las autoridades - -

locales y complementada mediante información censal a nivel municipal. 

Detectados los centros importantes, resultó necesario determinar el -­

área de Influencia, por lo que se efectuó un análisis que tiene como -

base las llamadas telefónicas que tales centros realizan para su acti­

vidad socioeconómica. En tal estudio, se puede observar la tendencia 

de las poblaciones de una reglón de depender de las más importantes, -

configurándose un área de influencia para estas últimas. (ver mapa No. 

6). 

Otra manera de detectar la dependencia de los centros de menor jerar-· 

qu1a, es analizando las vías de comunicación, tomando como base la di~ 

tancia y el tipo de carretera, que actualmente las comunica con ~l ó -

los centros de mayor importancia más cercanos. 

Como parte del análisis efectuado en esta etapa, se encontró que algu­

nos centros por sus condiciones actuales y el panorama de desarrollo -

que se prevé en el mediano plazo, se les justificó su promoción a la -

jerarqufa de primer orden, con la finalidad de impulsar su crecimiento 

en beneficio de la región en que influyen. Es el caso de Tepatitlán, 

Autlán y Cihuatlán. 

El estudio así realizado en esta etapa para el Estado de ~alisco arro­

jó los resultados que se detallan en la ZONIFICACION que a continua- -

ción se describe. 
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CUADRO No. 2.1 LA ZONIFICACION FINAL 

No. de No. 
Municipios dJntro de la 

Zona s ,p,p. Noobre de Polo Jerarqufa Zona de Influencia Di--
recta (Nos. S.P.P,) 

;,3 lagos de Moreno Priler Orden 35 ,64,72 ,73 ,74,91,109, 
116 

93 lepati tlán Primer Orden 1 ,8 ,29,46 ,48,60, 78, 111, 
117, 118 

63 Oco t lán Primer Orden 13 ,l 6, 18,33 ,47. 66, 105. 
123 

25 Colotlán Segundo Orden 19 ,31,41,42 ,61, 76,81, 
104,105 

39 Guadal ajara Priur Orden 2 ,30,44,45, 50, 51, 70, 71, 
8 3. 97'98,lo1 • 114. 120. 
124 

55 Magda 1 ena Segundo Orden 5,7,9,36,40,75,g4 

Alee a Pr ioer Orden 3 ,11,12,24,38,62, 77,88, 
90,95 

82 Sayula Segundo Orden 4, l 0, 14 ,26,32 ,57 ,86 ,89, 
92,96,107,119 

85 Ta.azula Segundo Orden 49,56 ,59,65 ,69 ,87, 112 

10 23 Ciudad Guzmán Primer Orden 79,99,103, 108, l l 3, 121, 
122 

11 15 Autlán Primer Orden 17.28. 34. 37. 52. 54. 102, 
106,110 

12 22 Cihuatlán Primer Orden 21,27,43,68 

13 100 Tooatlán Segundo Orden ------
14 67 Puerto Vallarta Pri •er Orden 20 ,58 ,80 ,84 

--·--·---·- ---·--
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CAPITULO III 

3.1 LOS ENLACES DESEABLES Y LA RED BASICA ESTATAL. 

Se entiende como Enlaces Deseables las ligas que conforman la red esta 

tal ideal que deben construirse con objeto de lograr una mejor integr_!!. 

ción social y económica del territorio. Teniendo en cuenta lo ante-­

rior, los enlaces aqut propuestos son producto de la necesidad de com~ 

nicación que existe entre los centros puntuales (polos de desarrollo) 

identificados, por lo que la jerarquta que se definió para ellos se -­

tradujo en una jerarquta entre enlaces. 

La manera de determinación de los enlaces se llevó a cabo tomando en -

cuenta la jerarquía de los polos de desarrollo de la siguiente forma; 

establecidos los polos de primer ó segundo orden, se procede a relaci.2_ 

nar las distintas zonas en que hemos dividido el estado entre si, me-­

diante lineas rectas que representan las necesidades de comunicación -

carretera. Es neces~rio mencionar que dichas ligas habrán de trazar-

se haciendo caso omiso de la existencia ó inexistencia de cualquier -­

vta de comunicación. 

Por lo anteriormente expuesto, en el desarrollo de este trabajo se CO.!!_ 

sideraron 3 tipos de enlace cada uno de los cuales obedece a una fina­

lidad específica como consecuencia de la naturaleza en que se originan. 

Es por eso que se determinaron enlaces E-1 que aseguran el intercambio 

entre los polos de primer orden, enlaces E-2 que aseguran las relacio­

nes entre los polos de primer orden y los centros de apoyo ó polos de 

segundo orden y enlaces E-3 que aseguran la integración de todas las -

cabeceras municipales que integran el espacio estatal hacia el polo de 

desarrollo del cual dependen. (ver mapa No. 8 y 9) 
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La expresión gráfica de ellos quedó satisfecha dándoles sentido ffsico 

a través de su transformación en red carretera. A continuación se -­

describe brevemente la función que cada enlace cumple. 

3.1.1 ENLACES E-1. 

Los enlaces de primer nivel E-1, surgen de la necesidad de comunica- -

ción entre los polos de primer orden del propio estado y los polos de 

primer orden externos al estado (estos últimos integrantes del mismo -

sistema urbano integrado y otros sistemas urbanos integrados adyacen-­

tes contenidos en el Sistema Urbano Nacional, S.U.N.). Tomando en -­

cuenta las consideraciones que al respecto se han mencionado, unicame_!! 

te se definieron enlaces entre los polos de primer orden con las ciud! 

des del SUN que se localizan en los estados circunvecinos. (ver mapa -

No. 8). 

Resulta importante aclarar que cuan~o se definieron los enlaces en sus 

diferentes niveles, no se consideró válido que las lineas rectas util.:!. 

zadas para representar una misma categoría, se cruzaran entre sí, es -

decir, no se permitió que un enlace E-1 cruzara a otro de la misma je­

rarquía ya que se considera que las ligas quedan satisfechas totalmen­

te, a fin de evitar la duplicidad de una misma necesidad de comunica-­

ción. Los enlaces (ó necesidad de comunicación) determinados bajo e! 

te procedimiento son: 

Ameca-Autlán 

Ameca-Ciudad Guzmán 

Ameca-Guadalajara 

Autlán Ciudad Guzmán 

Autlán-Cihuatlán 
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Ciudad Guzmán-Cihuatlán 

Ciudad Guzmán-Guadalajara 

Ciudad Guzmán- Ocotlán 

Guadalajara-Tepatitlán 

Ocotlán-Tepatitlán 

Ocot 1 án-Lagos de 11.oreno 

Tepatitlán-Lagos de Moreno 

Puerto Vall arta-Tepic (Nay.) 

Cihuatlán-Colima (Col.) 

Cihuatlán-Manzanillo (Col.) 

Cihuatlán-Coahuayana (Col.) 

Ameca-Tepic (Nay.) 

Ciudad Guzmán-Colima (Col.) 

Ciudad Guzmán-Manzanillo (Col.) 

Ciudad Guzmán-Coahuayana (Col.) 

Ciudad Guzmán-Apatzingán (Mi ch.) 

Ciudad Guzmán-Uruapan (Mich.) 

Puerto Vallarta-Ameca 

Puerto Vallarta-Autlán 

Puerto Vallarta-Cihuatlán 

Guadalajara-Tepic Olay.) 

Guadalajara-Zacatecas (Zac.) 

Ocotlán-León (Gto.) 

Ocotlán-Irapuato (Gto.) 

Ocotlán-Zamora (Mich.) 

Ocotlán-Uruapan (Mich.) 

Tepatitlán-Aguascalientes (Ags.) 

39 



Lagos de Moreno-Zacatecas (Zac.) 

Lagos de Moreno-San Luis Potosf (S.L.P.) 

Lagos de Moreno-Guanajuato (Gto.) 

Lagos de Moreno-León (Gto.) 

3.1.2 ENLACES E-2 

Los enlaces de segundo nivel E-2 tienen como función ligar a los polos 

de segundo orden con el polo de primer orden de su región básica en -­

primer término, en segundo a los polos de primer orden más cercanos y 

por último asegurar la interrelación entre ellos mismos. 

Los enlaces E-2 así surgidos habrán de conformar la estructura urbana 

secundaria que junto con la estructura urbana primaria (originada en -

las ligas E-1) vendrán a satisfacer las principales necesidades de co­

municación en el estado. (ver mapa No. 8). La condición de cruce con 

templada para los anteriores enlaces resulta válida para estos últimos. 

A continuación se enlista cada uno de ellos: 

Colotlán-Lagos de Moreno 

Colotlán-Tepatitlán 

Colotlán-Guadalajara 

Colotlán-Magdalena 

Magdalena-Guadal ajara 

Magdalena-Ameca 

Magdalena-Puerto Vallarta 

Magdalena-Sayula 

Tomatlán-Puerto Vallarta 

Tomatlán-Ameca 

Tomatlán-Autlán 
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3. 1.3 ENLACES E-3 

Tomatlán-Cihuatlán 

Sayula-Autlán 

Sayula-Ciudad Guzmán 

Sayula-Tamazula 

Sayula-Guadalajara 

Sayula-Tepatitlán 

Sayula-Magdalena 

Sayula-Ocotlán 

Tamazula-Ciudad Guzmán 

Tamazula-Sahuayo (Mich.) 

Los enlaces de tercer nivel E-3, tuvieron como finalidad ligar dentro 

de cada zona a las cabeceras municipales con el polo zonal a que pert~ 

necen, fuese éste de primer ó segundo orden. Esta liga constituye el 

limite inferior de la Red Básica Estatal. (ver mapa No. 9) 

Es menester aclarar que tales enlaces se trazan de manera esquemática 

no importando que exista una ruta en el estado que ya cumpla con el ob 

jetivo y no es válido trazar enlaces E-3 entre zonas diferentes. 

3.2 DETERMINACION DE LA RED BASICA ESTATAL (RBE) 

Determinados los enlaces E-1, E-2 y E-3 de acuerdo a la función asign! 

da en los niveles de organización, se hacen corresponder a las redes -

R-1, R-2 y R-3 respectivamente. Esta transformación se realiza dando 

sentido ffsico al requerimiento de comunicación representado por el e~ 

lace, cabe mencionar que, tal situación tendrá que ser factible desde 

el punto de vista topográfico, luego entonces, de la corresponden- -
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cia así concebida se obtuvo la Red Básica Estatal (RBE) que tendrá co­

mo principal función la de comunicar a todos los centros de importan-­

cia en el estado. 

Por ejemplo, en el mapa número 8 puede notarse que se determinó un en­

lace E-1 entre Lagos de Moreno y Tepatitlán. Analizando la actual -­

red carretera del estado, nos encontramos con que ambos polos se en- -

cuentran comunicados mediante una carretera federal, por lo cual dicho 

tramo pasará a constituirse como un tramo de la red R-1 que quedará -­

completa al cumplir con los requerimientos de liga determinados por -­

los enlaces E-1. Es conveniente dejar por asentado que siempre debe 

buscarse el itinerario carretero más corto que una los polos consider~ 

dos y que sólo una liga carretera es válida en cada condición. 

En lo que respecta a Jalisco, al buscar dar sentido físico a los enla­

ces E-1 se encontró con cierta frecuencia que la carretera que soluci~ 

naba la comunicación era muy larga, razón por la que se propuso un pr~ 

yecto que acortara dicha distancia, tal es el caso del enlace Mascota­

Puerto Vallarta. 

En resúmen, la red R-1 permitió comunicar físicamente entre ellos a t~ 

dos los polos de primer orden dentro de la entidad y comunicarlos con 

el exterior. En virtud de la importancia de las ciudades considera-­

das como polos de primer orden, casi siempre la red R-1 en su totali-­

dad quedó setisfecha con la actual red federal existente. 

De igual manera, la red R-2 se obtuvo de la transformación de los enla 

ces E-2 en la red existente. En esta parte al igual que en la red -­

R-1 aparecieron obras nuevas por acortamiento. 

En lo que respecta a su adecuación a la red existente, en Jalisco se -
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propusieron obras, tanto modernizaciones como proyectos, que tendrán -

gran importancia socioeconómica, tal es el caso de los tramos Tomatlán· 

-Purificación y Guadalajara-Colotlán-Tepetongo. (Actualmente en reacon 

dicionamiento). Ver mapa No. 9-A 

El objetivo de la red R-3 consiste en comunicar a todas las cabeceras 

municipales al polo zonal a que pertenecen 6 bién, al tramo de R-1 ó -

R-2 más próximo que garantice la integración a este último. Es nece­

sario anotar que la R-3 no debe buscar la liga entre dos cabeceras mu­

nicipales próximas entre si que provengan de áreas de influencia dife­

rentes. Como ejemplo de lo anterior, tenemos el caso de las cabece-­

ras municipales de Tuxcacuesco y Toliman quienes a pesar de su proximj_ 

dad se orientaron hacia su correspondiente polo de zona. 

La tabla que se incluye en seguida muestra de manera esquemática la -­

concepción de este capitulo en su forma teórica. 

TABLA No. 3.2. 1. LOS ENLACES Y LA RED BASICA ESTATAL 

ESCALA 
NI VE l Y 

ENLACE POR NATURALEZA 
NATURALEZA 

CONSIDERADA 
ORGANIZACION 

ESTABLECER DEL ENLACE 
DE LOS TRAMOS 

DEL ESPACIO: DE REO 

Estado y Esta- Zona y Polo de - -Entre Polos 
dos vecinos Pri•er Orden -de los Polos ha-

tia el exterior E-1 R-1 

Estado y Esta- Zonas y Poi os de -Polos de Segundo 
dos vecinos Segundo Orden Orden hacia Polo 

Zonal 
-Polos de Segundo 
Orden hacia Polo' 
vecinos internos 
6 externos E-2 R-2 

Zona de Primer Municipio -Cabecera municip 
y Segundo Orden les hacia Polos 

Zonal es de Prioer 
Orden 6 Segundo -
Orden E-J R-J 
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3.2.1 CODIFICACION DE LA RED. 

A fin de facilitar el manejo de la información relativa a la red bási­

ca se procedió a identificar cada tramo de red mediante una codifica-­

ción, elaborando fichas descriptivas en las que se detallan las carac­

terfsticas especfficas de cada tramo, como; clasificación, nombre del 

tramo, tránsito promedio diario anual, caracterfsticas geométricas ac­

tuales, longitud, y el tipo de terreno por el que atraviesa. Este -­

procedimiento se explica de la siguiente forma: 

Determinada la RBE se numeran las cabeceras municipales, empleando pa­

ra ello la numeración que registró la Secretarfa de Programación y Pr! 

supuesto en su. X Censo General para el Estado de Jalisco. En seguida, 

se asigna un número a los entronques que la red contiene de tal forma 

que, a cada entronque 6 punto lfmite del estado le correspondiera un -

número de cuatro cifras relacionada con la cabecera municipal más pró­

xima de menor número S.P.P. Ejemplo, el entronque 3023 se interpreta 

como el tercer entronque de Ciudad Guzmán (el número que S.P.P. le - -

asigna a Ciudad Guzmán es el 023). La siguiente figura que muestra -

lo descrito. 

FIGURA No. 3.2.2.1 
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Una vez conclufdala etapa anterior, se codifican también los puntos i!!. 

termedios (subtramos) que pudiera contener un tramo de red, que permi­

tan considerar cambios en la categorfa del tramo, en sus caracteristi­

cas geométricas 6 en el tipo de terreno por donde cruza. El número -

que se asigna constará de seis cifras, ~e las cuales las dos primeras 

indican la distancia aproximada en decenas de kilómetros al punto mAs 

cercano, sea entronque ó cabecera municipal. Ejemplo, 020053 es un -

punto situado aproximadamente a 20 km. de la ciudad Lagos de Moreno. -

(ver figura No. 3.2.2.2) 

FIGURA No. 3.2.2.2 
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C A P I T U L O IV --------
4.1 TRATAMIENTO METODOLOGICO 

La situación actual del paf s, y las perspectivas que se presentan en -

el futuro, han obligado a que a ultimas fechas se emprendan diversas -

acciones a fin de planificar su desarrollo, si se desea alcanzar en -

el menor tiempo posible el equilibrio económico, polftico y social. 

Esto sólo puede lograrse mediante una correcta definición de objeti- -

vos, metas parciales consecutivas, el estudio de los recursos disponi­

bles y una acción programada. 

Debido a la grán importancia que tiene la infraestructura carretera en 

la movilización económica, en el presente trabajo se analiza la red de 

caminos en el Estado de Jalisco, proponiéndose el Esquema Director de 

Carreteras Estatales (EDCE) como importantf sima herramienta de planea­

ción, ya que mediante su tratamiento metodológico, es factible propo-­

ner niveles de acondicionamiento en carreteras para el corto y mediano 

plazos y la prioridad que tienen dentro de la Red Básica Estatal (RBE). 

Para ello el EDCE para el Estado de Jalisco, fuera de toda clasifica-­

ción administrativa, clasifica dichos tramos con funciones especificas 

perfectamente definidas, de modo que el enfoque que cada uno debe rec..!_ 

bir está a corde con los objetivos que persigue. Esto es, algunos -­

tramos, haciendo a un lado sus funciones regionales realizan funciones 

a nivel nacional muy importantes, otros en cambio, persiguen aunque a 

diferente nivel, funciones económicas a nivel estatal, mientras que o­

tros desempeñan un papel no menos importante de carácter local. 

Es por eso que dentro del presente trabajo, el tratamiento dado a cada 

. uno de ellos se efectuó de manera diferente cuando se trató de tramos 
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sometidos a tránsito intenso, que cuando se trataba de tramos someti-­

dos a poco tránsito 6 transito desconocido. En el primer caso, el 

análisis de tipo cuantitativo consiste en la apreciación clásica de 

los volúmenes de tránsito, nivel de acondicionamiento y tasa de renta­

bilidad, en tanto que para el segundo caso, las acciones estuvieron -­

apoyadas en un análisis de tipo cualitativo que considera aspectos de 

integración regional. A su vez, ésto dió origen a la siguiente clasj_ 

ficación funcional y programática. 

4.1.l CARRETERAS QUE FORMAN PARTE DE LA RED BASICA NACIONAL (RBN) 

Dentro de esta clasificación funcional se consideró a los caminos que 

simultaneamente a sus funciones regionales desempeñan un papel releva.!! 

te a nivel nacional, por lo que forman parte de la programación cen- -

tral, dentro de los siguientes tres programas: 

- PROGRAMA P-1 

Se consideró dentro del programa P-1 a todos aquellos caminos que en -

la actualidad cuentan con un buen nivel de acondicionamiento (lo cual 

implica al menos 6 m. de carpeta) y que dada la importancia de su fun­

cionamiento, no sólo a nivel estatal sino también nacional, se aprecia 

para ellos una modernizacion ó ampliación a sus características geomé­

tricas en un análisis aparte en el Esquema Director De Carreteras Na-­

cionales (EDCN). 

Por esta razón, el EDCE retoma este análisis a fin de proseguir con -

el planteamiento de reorientación nacional iniciado en el EDCN. Se -

hace la aclaración que casi la totalidad de los tramos inclu1dos en es 

te programa forman parte de la red troncal del país y cuyo acondicion~ 

miento a más tardar en el corto 6 mediano plazo habrán de satisfacer -
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las demandas de movimiento vehicular nacional previstas en un futuro -

inmediato. 

En la aplicación de este programa a la RBE de Jalisco, se detectaron -

obras de gran importancia, como la ampliación a via rápida de la carr! 

tera Colima-Ciudad Guzmán y del tramo Lagos de Moreno-Zapotlanejo. 

El listado de estas obras se localiza en el capftulo V. 

- PROGRAMA P-2 

Los tramos que integraron este programa son obras nuevas (proyectos) -

considerados de interés nacional en el EDCE y que resultaron rentables 

dentro del corto ó mediano plazo. Estos tramos vendrán a dar a la -­

RBN una mayor dinamica ya sea acortando itinerarios que en la actuali­

dad resultan muy largos ó como alternativas de apoyo a otras rutas. 

Tal es el caso de la ruta Ameca-Puerto Vallarta (actualmente en cons-­

trucción) y el tramo Ahualulco del Mercado-Santa Cruz. El listado de 

las obras que se encuentran en este caso se presenta en el capitulo V. 

De igual manera al programa anterior los tramos propuestos en este pr~ 

grama formarán de parte de la red troncal carretera nacional. 

- PROGRAMA P-3 

Este programa involucra tramos cuyos trabajos de acondicionamiento no 

se justifican por lo menos hasta antes del mediano plazo, debido a que 

el tránsito potencial esperado en los próximos años no justificaron -­

trabajos de acondicionamiento. En lo que respecta a la aplicación de 

este programa al Estado de Jalisco, no se encontraron tramos que caye­

rna dentro de esta clasificación programática. 
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4.1.2 CARRETERAS'CON FUNCIONES ECDNOMICAS A NIVEL ESTATAL 

Esta clasificación consideró a las carreteras cuya función principal -

en el estado es económica ó de integración regional para los cuales el 

EDCN no contempla trabajos de acondicionamiento. Bajo este enfoque, 

las carreteras mencionadas fueron asignadas dentro de los tres siguie!!_ 

tes programas: 

- PROGRAMA P-4 

Se involucró dentro de este programa a aquellos caminos que contando -

con un buen nivel de acondicionamiento (ver capftulo 5.2) no figuran -

en el EOCN y para los que solamente el tránsito de demanda podría ju! 

tificar una acción adicional. 

En virtud de lo anterior, el análisis a que se sometieron estuvo sus-­

tentado en el conocimiento del tránsito actual y la proyección de la -

demanda (ANALISIS CUANTITATIVO). Este procedimiento se encuentra des 

crito en el siguiente inciso de este capitulo. 

En lo referente a Jalisco, la mayoría de los tramos que cayeron en es­

ta clasificación se localizan dentro de la región central, debido en -

gran parte a que es el lugar en donde el intercambio vehicular de int~ 

rés para el estado, es más fuerte que en el resto del territorio esta­

tal. Los tramos referidos se enlistan en el capitulo V. 

- PROGRAMA P-5 

El programa P-5 incluyó a todos aquellos tramos pertenecientes a la -­

RBE con un acondicionamiento menor de 6 m. de carpeta y que ejercen -­

una función económica ó regional importante. Dentro de ~ste programa 

se consideraron obras nuevas de importancia estatal y cuyo acondicion! 
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miento se justificó a más tardar para 1995, 

Al igual que en el programa P-4, estos tramos se sometieron a un análi 

sis de tipo cuantitativo, aunque de manera diferente. El procedimie.!!_ 

to mencianado se localiza en el siguiente inciso de este capftulo. 

Entre las proposiciones que en este programa se hacen, destacan los 

tramos Tepatitlán-Colotlán que se significa como un verdadero acorta-­

miento y Guadalajara-Colotlán con un importantísimo papel dentro de la 

integración de la región norte. Los tramos mencionados se citan en -

el capftulo V. 

- PROGRAMA P-6 

Este programa agrupó a los tramos con nivel de acondicionamiento defi­

ciente de función estatal que al sujetarse al cálculo de la tasa de -­

rentabi 1 idad resultó inferior al 25% (razón por la que no formaron Pª! 

te del programa P-5), sin embargo, detectando que ofrecen beneficios -

de integración local son sujetos a un análisis adicional cualitativo.­

descrito en el siguiente inciso. El listado de las obras considera-­

das en este programa se localiza en el capitulo V. 

4.1.3 CARRETERA DE INTEGRACION LOCAL. 

Este aspecto de la clasificación tomó en consideración, la integración 

de todas las cabeceras municipales a través de la red R-3 de la RBE. -

Por lo tanto, los caminos inclufdos bajo este enfoque figuran en un so 

lo programa con las siguientes características. 

- PROGRAMA P-7 

Los tramos conte~plados en este programa, tienen como fin primordial -

el de lograr la integración de todas las cabeceras municipales al polo 
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de desarrollo del que dependen. 

El programa P-7 estuvo formado por todos los tramos que integran la -­

red R-3 y que por razones de homogeneidad fueron sujetos a un análisis 

de tipo cualitativo. La razón de ello es que con frecuencia los trá_!! 

sitos sobre la red R-3 son desconocidos ó poco significativos, por lo 

que resultarfa diffcil la aplicación del análisis cuantitativo. El -

listado de las obras aparece en el capftulo V. 

De esta forma, quedaron integrados los diversos programas para su tra­

tamiento metodológico. La tabla 4.1 que se presenta a mas adelante -

resume de manera esquemática el tratamiento especffico a que se vió S.!!_ 

jeto cada tramo de la RBE en función del tipo de programa del que for­

ma parte. 

Por otra parte es necesario asentar que en cuanto a la prioridad que -

cada tramo posee, se obtuvo para los primeros programas (P-1 y P-2) S_!: 

gün el año optimo de realización, tal y como fué definido en el EDCN, 

para los dos siguientes (P-4 y P-5) se dió en función de la tasa de -­

rentabilidad calculada, mientras que para los dos últimos (P-6 y P-7)­

estuvo en función de la calificación obtenida en el análisis cualitati 

vo. 
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TABLA 4.1. 

Tramos que fi g_!! 
ran en el EOCN, 
contemplados· en 
el EDCE en las 
redes R-1 y R-2 

Tramos que con-
h•pla el EOCE 
en 1 as redes -
R-1 y R-2 de -
la RBE 

Tramos que con-
te•pl a el EDCE 
en la R-3 de la 
RBE 

-

REPRESENTACION OE LOS DIVERSOS TIPOS DE PROGRAMA 
A CONSIDERAR DENTRO DE LA RED 

BASICA ESTATAL (RBE) 

NIVEL DE ACONOICIONAMIENIO PROGRAMA TIPO DE ANALISIS 

Carreteras con ancho de carp!: 
ta mayor a 6 1. pavi•entadas 
ac tual1ente P-1 Referencia en el EOCN 

Obras nuevas (proyecto) 6 ca-
rreteras cuyo ancho de carpe-
ta es eenor de 6 •· (ca1inos 
rurales, brechas) P-2 Referencia en el EOCN 

·Carreteras cuyo acondiciona--
liento se conte•pla en el la!: 
go plazo. P-3 Referencia en el EOCN 

(Análisis Cualitativo) 

Carreteras con ancho de carpe 
ta mayor a 6 o., pavimentada; 
actualmente P-4 Análisis Cuantitativo 

Carreteras con ancho de carpe 
ta 1enor a 6 •· cuyo índice : 
de rentabilidad result6 supe-
rior' al 25t P-5 Análisis Cuantitativo 

Carreteras con ancho de carpe 
ta eenor a 6 a, cuyo índice : 
de rentabilidad resul t6 menor 
al 2St P-6 Análisis Cualitativo 

Carreteras localizadas dentro 
de la R-3 de la RBE sin dis--
tinci6n de ni ve! P-7 Análisis cualitativo 

4.2 CRITERIOS DE ANALISIS 

Uno de los principales objetivos del EDCE consiste en proponer niveles 

de acondicionamiento futuro para los tramos de la RBE, asi como defi--

nir la prioridad entre ellos. Atendiendo esta necesidad los tramos -

son evaluados según la capacidad que registran y la función económica 

que desempeñan. 
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De este modo surgen los criterios de análisis CUANTITATIVO y CUALITAT.!. 

VO que se definan a continuación. 

4.2.1 CRITERIO DE ANALISIS CUANTITATIVO 

El análisis cuantitativo fué aplicado en aquellos tramos de la RBE pa­

ra los cuales existe información de movimiento vehicular (aforos de -­

tránsito). 

Derivado de la diferencia de niveles de acondicionamiento en los tra-­

mos por los que circula el tránsito, este criterio estuvo aplicado de 

manera distinta cuando se trataba de tramos con un nivel de acondicio· 

namiento aceptable ó sea carreteras con 6 m. ó más de ancho de carpeta 

(caso de los caminos de programa P-4) que cuando se trató de tramos -­

con nivel de acondicionameinto inferior (caso de los caminos de progr~ 

ma 5), La aplicación del mismo se presenta a continuación: 

- Análisis cuantitativo para programa P-4 

En virtud de que la proyección de la demanda vehicular constituye la -

base del análisis de los niveles de acondicionamiento se empleó el mé­

todo de los factores de crecimiento global de tránsito "Ki". El méto 

do consiste en el cálculo de un factor de crecimiento individual "Ci" 

para cada zona que sirve como base para calcular el "Ki" requerido. 

Este último factor considera tanto el movimiento vehicular interno co­

mo externo a la entidad y es con el que habrá de afectarse el tránsito 

actual para obtener su proyección en el mediano y largo plazos. De -

esta forma, la obtención de los factores "Ki" se realizó de acuerdo a 

la siguiente secuencia: 

PRIMERA ETAPA. Cálculo de los factores decrecimiento individual "Ci" 
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por zona. 

SEGUNDA ETAPA. Cálculo de los factores de crecimiento global "Ki" por 

zona. 

PRJMERA ETAPA. Cálculo de los factores .de crecimiento individual 

"Ci" por zona. 

l. PROYECCION DE LA POBLACION. Se realiza un pronóstico de la pobla-

ción urbana del polo zonal y del resto de la zona. Ejemplo: 

* F08LACION OEL POLO EN 1960 1970 

No. de habitan tes 7 ,484 24, 155 

factor decena! de creci1iento 2. 22 

factor prooedio 2 .22 

factor de crechiento anual: 10~. 1.083 

P08LACION DEL POLO EN 1989 • 53,685 (1.083) 9 • 110,154 habitantes 
POBLACION DEL POLO EN 1995 • 53,684 (1.083)15. 177,870 habitantes 

* Sólo se trata de la población de Ja cabecera municipal. 

** 

P08LACION DEL RESTO DE MUNICIPIOS EN 1960 1970 

Población urbana de los •unicipios 
que co1ponen 1 a zona B,854 9 ,938 

Población total de los aunicipios 39,566 41, 908 

Tasa de urbanización (t.u.) 22% 24:1: 

Factor decena! de crecimiento t.u • 1.09 

Factor promedio t.u. l.D5 

TASA DE UR8ANIZACION 1989 • 24(1.00441) 9 • 24.98% ** 
TASA DE UR8ANIZACION 1995 • 24(1.D0441)15. 25,65% ** 

fi•Al••te ... 

Población urbana 1989 • 43,979 (0.2498) • 10,986 
Población urbana 1995 • 43,979 (0.2565) • ll,533 

La proyección se realiza de la misma forma a la del polo. 

198D 

10,287 

42 ,553 

m: 

J.00 

1980 

53 ,684 

1989 

* 43,979 

1995 

* 44. 995 

** La tasa de urbani.zación es la relación que existe entre la población urbana y Ja t~ 

tal en la zona. 

Tasa de urbanización • Población urbana 
Población total 
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2. POBLACION URBANA A CONSIDERAR. La población urbana a considerar 

dentro de la zona es aquella obtenida de la suma de la población urba­

na del polo y la urbana de los municipios obtenidos de las proyecciones. 

Siguiendo con el ejemplo, del cálculo anterior se obtiene la población 

urbana y los factores de crecimiento zonales por periodos preliminares. 

POBLACION URBANA A CONSIDERAR EN 19B9 • 110,154 + 10,986 • 121,140 habitantes 
POBLACIDN URBANA A CONSIDERAR EN 1995 • 117,B70 + 11,533. 1B9,403 habitanhs 

Factor de crecimiento preliminar (19B0-19B9) • 121 140 • 1.984 
6T971 

Factor de crecimiento preliminar (19B0-1995) • 189 403 • 2.961 
63 971 

F•ctor de creci1iento preliminar (l971-19BO) • 63 971 3/lO. l .20B 
34093 

3. EVOLUCION DE LA MOVILIDAD. Este valor representa la jerarquf a de 

flujos de tránsito dentro del volúmen de intercambio vehicular nacio-­

nal, es decir, dentro del Plan Nacional del Desarrollo Urbano PNDU, se 

contempló que algunas ciudades podrían tener una evolución más fuerte 

que otras. Para las ciudades consideradas en este estudio el EDCN de 

termina el valor de 1 (promedio nacional) a excepción de Guadalajara, 

que para lg89 es de 0.929 y para 1995 de 0.894. 

Conocidos los factores de crecimiento por periodo y los factores de mo 

vilidad, es posible la obtención de los "CI" de la siguiente forma: 

FACTOR "Ci" 1989 •factor de crecimiento preliminar (1977-1980) X factor de 'creci1iento 
(1980-1980) X factor de movilidad 1989 

FACTOR 11Ci" 1995 •factor de creci1iento preliminar (1977-1980) X factor de crecimiento 
(1980-1995) X factor de movilidad 1995 

En la siguiente hoja, se presenta un ejemplo de cálculo "Ci" para la -

zona No. 14 de Puerto Vallarta, mientras que en la tabla 4.2.1 a conti 

nuación, se proporcionan los factores "Ci" calculados para todas las 
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FACTORES DE CRECl"IENTO ZONA No.: 1~ 

NOMBRE DEL P(lO DE ZONA: PUER'ro VALLARTA 

'I 
A~O DE ANALISIS 
POBLACION DEL POLO ZONAL 
FACTORES DECENALES 
FACTOR PROMEDIO 

POBLACION DE OTROS MUNICIPIOS 
POBLACION DE CABECERAS MUNICIPALES EN LA ZONA 
POBLACION TOTAL DE l!OS MUNICIPIOS DE LA ZONA. 

FACTOR DE INCREMENTO DECENAL 
FACTOR PROMEDIO 

TASA DE URBANIZACION 
FACTOR DECENAL DE URBANIZACION 
FACTOR PROMEDIO 

· POBLACION URBANA A CONSIDERAR 
' . 

FACTOR CRECIMIENTO ( 1977 - 1980 

FACTOR CRECIMIENTO (i19BO - 1989 

FACTOR CRECIMIENTO ( -1980 - 1,995 

FACTOR DE EVOLUCION RELATIVA DE MOVILIDAD 1989 

FACTOR DE EVOLUCION RELATIVA OE MOVILIDAD 1995 

FACTOR· INDIVIDUAL DE CRECIMIENTO 1989 
FACTOR INDIVIDUAL DE CRECIMIENTO 1995 

ESTADO.. JALI seo 

1 1960 1970 1980 1989 1995 
7.484 24.15!i 53.684 1]0.154 177.870 

8,854 9,938 10,287 10,986 11,533 

39,566 41,908 42,553 43,979 44,955 

1.06 1.02 

1.04 

22% 24% 24% 24. 98% 25. 65% 

1.09 1.00 

ho,338 134,093163,971'121,110J109,4oJI 

1.208 

1.094 

2.961 

--1..222.. 
_j,._QQQ_ 

2.288 

·3,577 



zonas internas del estado. 
TABLA ~o. 4.2.1. r.~CTOílES !>E Cl'!::'.CIMIENTC INDIVIDUAL º' T~ANSITO 

"Ci" PO~ ZONA 

Zen a ?olo Zonal Ci {lQ-8Sl Ci (1!.'95) 

Lagos de "ºreno 1.402 1.668 

lepa ti tlln 1.489 1.163 

Ocot!ln 1,44? 1, 716 

ColotUn 1.507 l .960 

Guadal ajara 1.685 2.152 

Magdalena 1.332 1.570 

Auca 1.300 1.477 

Sayula 1.332 l.511 

Tauzula 1.261 1.393 

10 Ciudad Guzaln 1.504 1,848 

11 AutUn 1,346 1.553 

12 CihuatUn 2.053 2.994 

13 lomatlln 2. 797 3.829 

14 Puerto Vallarta 2.288 3,577 

SEGUNDA ~TAPA. Cálculo ce Jos fac"':ores ce crecimiento ;lo~al ~or zo-

na. "Ki ". 

?ara caC:a zona interna, se éetarM~na una factor ~e creci~iento ce zo-

na en función de lo siguiente: 

De estl!c!ios de tránsito, efec~uac!os en el estaC:c , se c!eteminó -

un crecir.1iento similar al promedio nacfonal C:el S.2% anual. 

Se considera un factor ce ajus~a en función ée fc:ctores de gener~ 

ci6n ée tránsito "Gi" que conter.ipla los flujos in'~e;-urbanos extar 

nos e internos a la en"':iúc'. (la fama de o:itener los "Gi" se ce-

talla en el anexo de es~a -~esis). 

La ta~la No. ~-.2.2 a continuaciOn contiene los "Y.i" internos para el 

:::s~eC:o de ~alisco. 

58 



TABLA No. 4.2.2. FACTORES GLOBALES DE CRECIMIENTO "Ki" POR ZONA 

No. de Gl Ci Gi ( 77) Ki Ci Gi (77) 
Zona (1977) (1989) X Ci (89) (1989) ( 1995) X CI (95) 

3078 1.402 4315.36 t.91 2.68 1.668 5134 .10 2.7 

2 1560 1.489 2322.84 1.91 2 .84 1. 763 2950.28 2. 7 

1854 1.44 7 2682. 74 1.91 2. 76 1. 716 2682. 73 2. 7 

4 69 1.507 103. 98 l.91 2 .88 1.900 135 .24 2. 7 

6004 1.685 10116. 74 1.91 3.22 2 .152 12920.61 2.1 

842 1.332 1121.54 l.91 2 .54 1.5 70 1322.94 2. 7 

1079 1.300 1402. 70 l.91 2 .48 1.477 1593 .68 2. 7 

8 2477 1.332 3299 .36 1.91 2.54 1.511 3742.74 2. 7 

492 l.261 620.41 1.91 2.41 l. 393 685 .35 2.7 

10 3031 l.504 4558.62 t.91 2 .87 l.848 5601.29 2.7 

11 399 l.346 537 .os 1.91 2 .57 l, 553 619.65 2.1 

12 131 2 .053 268.94 1.91 3.92 2.994 392 .21 2. 7 

13 29 2. 797 81.11 1.91 5,34 3.829 111.04 2. 7 

14 317 2.288 m.Jo 1.91 4 .37 3 .577 1133.91 2. 7 

Las expresiones utilizadas para conformar la tabla anterior son: 

Ki • Factor de crecimiento global de zona 
Ki • Ci X a ; Ci •Factor de crecimiento individual de zona 

a • Factor de ajuste 

Ki 
( 1995) 

4.50 

4. 76 

4 .63 

s .29 

5 .81 

4 .24 

3 .99 

4 .03 

3. 76 

4 .99 

4 .19 

7 .95 

10.34 

9.66 

A su vez, el factor de ajuste "a" se calculó en función de la genera-­

ción de tránsito pronosticado para el estado (ver anexo)de la siguien-

te manera: 

a = X Gi (1977) 
CiGi (1977¡ 

X=(l+i)n 

X = Factor de actualización para el periodo del 
análisis. 

Gi= Factor de generación de tránsito 1977 

= tasa de crecimiento de tránsito anual (9.2%) 
n = Número de años de análisis 

Con los "Ki" obtenidos se pronostica 1 a demanda de tránsito que tendrá 

en el mediano plazo el tramo actual, multiplicandoel TPOA (Tránsito --
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Promedio Diario Anual) por el "Ki" que corresponde a la zona por donde 

cruza. 

Con el tránsito proyectado, se le ubica dentro del nivel de acondicio­

namiento que le corresponde. En este punto el EDCN proporciona un -­

análisis de acondicionamiento para carreteras en función de el volúmen 

de tránsito y el tipo de terreno por el que cruzan, remitido dentro -­

del cuadro "Umbrales de Tránsito" mostrado en la siguiente hoja. 

Conjuntamente y con el objeto de asignar prioridades al mejoramiento -

de cada tramo, se calculó su tasa de rentabilidad T.R., de tal manera 

que los tramos considerados se jerarquizaron conforme a ella. Esta 

tasa de rentabilidad, está dada por la expresión: 

T.R. = Tasa de rentabilidad del tramo de 
aná lis i.s. 

Va • Representa la ventaja anual obtenida entre los costos de opera- -
/ 

ción en el tramo acondicionado y sin acondicionar (situación actual). 

I • Representa la inversión requerida para la realización del acondi-­

cionamiento deseable. 

El ejemplo presentado a continuación muestra el proceso de cálculo pa­

ra acondicionamiento de un tramo de programa P-4. 

!RAMO. AMECA-LA MHHTA 

I. CARACTERIST!CAS. 

LONG.: 53 k~. 

CAIEGORIA: CARR. TIPO 5 (Modernizada) 
IPOA: 41 474 VEH/OIA (1982) 

11. PROYECCION DEL IRANSITO 

cactores d~ creci•i•nto globales de zona: 

i( (89). 2.85* 
K' ( 95 l • 4. 9• 

T TERRENO: PLANO 
No. DE ZONA: 5, 7 

,/ 
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IPDA (1989) • 4,474 (2.85) 
7112

• 8,241 VElf/DIA 

IPDA (1995). 4,474 (4.90) l 3/IB.14,093 VEH/DIA 

111. COSTOS DE OPERACION 

TRANSITO FUTURO: 14,093 VEH/DIA (1995) 
COSTO DE OP. EN CARR. MODERNIZADA: $ 37.00 /km. 
COSTO DE OP. EN CARR. VIA RAPIOA: $ 21.60 /km. 

.. 
(No ca•bia de categor!a en 1989) .. 
(Cambia a vla rápida en 1995) 

14 1093(37) • $ 521 ,441.00 EN CARR. MODERNIZADA 
14,093(21 .6)-$ 304,408.80 EN CARR. VIA RAPJDA 

VENTAJA ANUAL: ( 521,441 - 304,408.8 ) (365) • $ 79 1 216,753.00 / ko. 

IV. TASA DE RENTABILIDAD 

COSTO DE CDNST. DE CAT. MODERNIZADA A VIA RAPIOA: $ 85 1 DD0,000.0D / k1. 

79 1 216,753 
T.R." 85 1 OOD,000 " 0•932 

l.R. • 93.2 :t 

•Promedio de los "Ki" de las zonas 5,7 
** Véase la tabla 11 Uobrales de Tránsito". 

AnAlisis cuan~itativo para el p~ogra~a P-5 

~ste an~lisis fué aplice¿o en aquellos tra~os con nivel de acondiciona 

uiento deficiente (carreteras con ancho de carpeta ~enor a 6 ra.) 6 - -

i ne xi 5tente. Los cua 1 es "fl!eron o~J2to del cá l cu 1 o ce renta~il i dad ?! 

ra lrB~. r~ílque dicho c&lculo sa efect~6 ds ~an~ra d1fzrente al segu~-

do en el programa P-4 según el siguiente procedimiento: 

a. Selecci6n de las zonas tanto internas como externas (ver anexo cap.!_ 

tulo VI) relacionadas con el tramo afectadas con su mejoramiento 6 - -

construcción. 

b. De las relaciones afectadas se determinan sus tránsitos generados a 

partir de la matrfz origen-destino (ver anexo capítulo VI) para los -­

años análisis de 1989 y 1995, tanto internos como internos-externos. 

c. Estimaci6n del ahorro en distancia derivado del mejoramiento 6 con! 

trucción del tramo. 
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En base a la demanda de tránsito previsto para los años de 1989 y 1995, 

se ubica al tramo en la categoría que le corresponde tomando como mar­

co de referencia la tabla de "Umbrales de Tránsito". Con esta infor-

mación se calculan los beneficios (ventaja anual) por costos de opera­

ción y ahorro en distancia derivados del mejoramiento del tramo, multl 

plicando el tránsito obtenido de la matriz origen-destino (ver anexo -

capítulo VI) por un costo de operación promedio y por el ahorro en dis 

tancia. Estos costos de operación son obtenidos de los estudios rea­

lizados por la Dirección General de Planeación de la Secretaria de Co­

municaciones y Transportes. 

d. Determinación de la tasa de rentabilidad para cada tramo y la jera~ 

quización de las obras conforme a ella. 

La metodología determina que los tramos que formarán parte del progra­

ma P-5 serán aquellos cuyo indice de rentabilidad resultó mayor del --

25% mientras los restantes pasarán a integrar el programa P-6. En -­

otras palabras, aquellos tramos cuya T.R. fué mayor ó igual al 25% fue 

ron tramos cuyo acondicionamiento se justificará dentro del programa -

P-5 mientras que aquellos cuyo indice resultó inferior al 25% pasaron 

a formar parte del programa P-6 y serán objeto de un análisis adicio-­

nal cualitativo. A continuación a guisa de ejemplo, se presentan dos 

ejercicios que ilustran la explicación: 

TRAMO: ARANOAS-nAN DIEGO DE ALEJANDRIA 

CARACTERIS TICAS 

LONG: 44 km 
CA TEGOR!A: !NEXIS TENTE 
TPOA: O 

ll FLUJOS AFECTADOS 

ZONA ZONA 
1 3 

AHORRO EN 
KM 
45 

No. DE ZONA: 1, 2. 
T. TERRENO: 

TPDA SEGUN MATRIZ 
0-0 PARA 1989 
1646 VEH/OIA. 
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lll TASA DE RENTABILIDAD 

AHORRO EN KM. POR LA EXISTENCIA DEL TRAMO: 45 k1. 
CAIEGORIA PROPUESTA: CARR, PAV!MENIAOA TIPO 4 
COSTOS DE OPERACION: 43.2 $/k1. 
COSTO OE CONSTRUCCION DEL IRAMO: $ 1,271 1 600,000.00 
VENIAJA ANUAL: 1646 X 45 X 43.2 X 365 • $ l.679 X 109 

; l.R. • 132 i> 25:1: 

IV CALIF ICACION DE PROGRAMA 

l.R. • !.679 X 109 • 1. 32 
1.271 X 109 

DEBIDO A QUE LA TASA DE RENTABILIDAD ES MAYOR DEL 25 :!: PASA A FORMAR PARTE DE PROGRAMA -
P-5. 

TRAMO: CH!QUILISILAN-COCULA. 

CARACTER!S TICAS 

LONG: 48 k1 
CAIEGORIA: CAMINO RURAL TIPO 
TPOA: O 

II FLUJOS AFECTADOS 

ZONA 
NO 

ZONA 
HAY 

AHORRO EN 
KM 

III JASA DE RENTABILIDAD 

No. DE ZONA: 7, a. 
T, TERRENO: 

TPOA SEGUN MATRIZ 
0-0 PARA l 989 

AHORRO EN KM POR LA EXISIENCIA DEL TRAMO: 10 
CATEGORIA PROPUESTA: CARR. PAVIMENTADA TIPO 4 
COSTOS DE OPERACION: 43.2 $/k• 
COSTO DE CONSTRUCCION DEL TRAMO: $ 2,31B 1 400,000.00 
VENTAJA ANUAL: NO HAY 

T.R. • O 

IV CALIFICACION DE PROGRAMA 

EN VIRTUD DE QUE EL TRAMO NO RESULTA RENTABLE EN EL MEDIANO PLAZO PASA A FORMAR PARTE DE 
PROGRAMA P-6 
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4.2.2. CRITERIO DE ANALISIS CUALITATIVO. 

Este criterio, surge de la necesidad de justificar algún acondiciona-­

miento en aquellos tramos de la RBE para los cuales no existe informa­

ción de movimiento vehicular ó bien, que no justificaron ninguna -

acción como consecuencia del poco tránsito que registran, pero que a -

cambio cumplen funciones de integración regional. El análisis asf de 

terminado es aplicado para los tramos de programas P-6 y P-7 bajo los 

siguientes aspectos: 

Análisis cualitativo para programa P-6. 

El análisis cualitativo aplicado para los tramos de este programa, tu­

vo su orfgen debido a que los beneficios por costos de operación (el -

volúmen de tránsito que los cruza es bajo) resultaron poco significat..!_ 

vos redundando en una tasa de rentabilidad menor al 25%. No obstante, 

detectando la importancia de su funcionamiento a nivel de integración 

local, se analizaron de acuerdo a las siguientes funciones: 

lt Integración económica, con escala de calificación del 1 al 25 (ta 

sa de rentabilidad referidad a 1989), según el análisis cuantita­

tivo efectuado en el programa P-5. 

2t Integración local con escala de calificación del 1 al 20 según -­

análisis cualitativo. El procedimiento se explica en el siguie.!!_ 

te inciso. 

Las dos calificaciones obtenidas según criterios cuantitativo y -

cualitativo, permitieron establecer prioridades de acción para e~ 

te programa, de este modo la jerarquización de los mismos tuvo su 

razonen la calificación dada a traves del análisis cuantitativo 
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(calificación del l al 25) más la calificación obtenida del crite 

rio cualitativo (calificación del 1 al 20). 

Las proposiciones de acondicionamiento determinadas para estos tramos, 

se limitan a la de un nivel de acondicionamiento deseable (carreteras 

pavimentadas con ancho de carpeta de 6 m.) y un nivel mínimo de acondi 

cionamiento (camino rural) sujetas al objetivo de los EDCE's de lograr 

en el mediano plazo un nivel no menor a la de carreteras pavimentadas. 

La elección del acondicionamiento entre mínimo y deseable, se dejó en 

manos de la Institución de la entidad encargada de la construcción de 

las obras. 

Análisis cualitativo para programa P-7 

En virtud de que los caminos que integran este programa forman parte -

de la red R-3 cuyos tránsitos son desconocidos en su mayoría, fué nec! 

sario analizarlos bajo un enfoque socioeconómico de tipo cualitativo. 

El procedimiento llevado a cabo, consideró basicamente el grado de ac­

tividad a través de la producción de las actividades económicas y la -

población existente en los municipios en que se localizan los caminos, 

calificación única para la jerarquización de los mismos. 

Al igual que en el programa P-6,de las proposiciones que en éste se -­

hacen, la elección de la condición más favorable se dejó en manos de -

las autoridades estatales responsables. 

A consecuencia de las reflexiones indicadas, el proceso de análisis -

consideró los siguientes puntos: 

l. Aspectos Poblacional (población servida). 

En este aspecto, la población que se tomó en cuenta para el análisis 
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fue que resultarfa beneficiada por el acondicionamiento de los tramos. 

Con este objeto, el tamaño de la población se calificó según 5 niveles 

diferentes, la máxima correspondió al 52 nivel mientras que las resta~ 

tes correspondieron respectiva y proporcionalmente a niveles inferio-­

res. Los datos, de población fueron obtenidos del X Censo General de 

Población para el Estado de Jalsico. 

Por ejemplo, si la población máxima de los municipios afectados fuese 

de 52 000 habitantes, las calificaciones serian las siguientes: 

5 para poblaciones 

4 para poblaciones 

3 para poblaciones 

2 para poblaciones 

l para poblaciones 

52 000 habitantes 

41 600 habitantes 

31 200 habitantes 

20 800 habitantes 

10 400 habitantes 

2. Efectos en el Sector Agrícola y Ganadero. 

Para medir estos efectos, se consideró el valor de la producción agri­

cola y ganadera de los municipios beneficiados. Estos datos de pro--

duccion se obtuvieron a través de la cuantificacion en términos moneta 

rios del volumen de la produccion agricola y ganadera que reportó el -

gobierno del estado en sus Censos Economicos de Produccion Municipal, 

El valor agrícola y ganadero obtenido en ese momento, se calificó cada 

uno de acuerdo a una escala de l al 3, por medio de un método similar 

al empleado en el caso de población. Esta calificación fué aumentada 

en 1 unidad si la zona integrada ofrecía un potencial de desarrollo -­

agrícola ó ganadero real actual ó a mediano plazo y en 2 unidades si -
' el potencial resultaba importante y para el cual se tenían perspecti--

vas de materialización. 
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3. Efectos en el Sector Industrial. (dinAmica económica) 

Para este caso, se aplicó el mismo criterio de calificación que para -

los anteriores sectores, tanto en condiciones actuales como en posibi­

lidades de incremento por potencialidad de la zona. 

Cabe aclarar que en esta metodologfa se tomaron en cuenta cuatro efec­

tos económicos importantes, pero ello no impide utilizar para otros e! 

tados dentro del criterio cualitativo, algún otro efecto económico que 

resultare importante, como por ejemplo, la minería, la pesca, turismo, 

etc., cuyo tratamiento habrá de efectuarse de manera semejante al uti­

lizado para medir los efectos agrfcolas e industriales. Es convenien 

te resaltar que la ponderación de las calificaciones ya sea del 1 al -

5, del 1 al 3 u otra calificación que habrá de adjudicarse a cada efeE_ 

to, es un problema delicado en vista de que tal calificación depende -

en gran medida del enfoque socioeconómico que rija la polftica del es­

tado. 

Finalmente, calificados los tramos según los diferentes aspectos se e! 

tableció la prioridad, para tal efecto, se utilizó la suma de los as-­

pectos considerados, obteniéndose una calificación única que determinó 

la programación de las obras. A continuación se presenta el ejemplo 

de un tramo sometido al análisis cualitativo. 

TRAMO: VILLA GUERRERO-ENT. MOMAX 

I. ASPECTO POBLACIONAL 

POBLACION BENEFICIADA 1988: 27,362 HAS. 
POBLACION MAXIMA DE ANALISIS: 50,675 HAS. ; 50,675/5 • 10,135 HAB. 

1 PARA POBLACIONES MENORES A 10, 135 HAS. 
2 PARA POBLACIONES ENTRE 10,135 HAB. Y 20,270 HAB. 
3 PARA POBLACIONES ENTRE 20,270 HAS. Y 30,405 HAS. 
4 PARA POBLACIONES ENTRE 30 ,405 HAB. Y 40 ,540 HAB. 
5 PARA POBLACIONES ENTRE 40,540 HAB. Y 50,675 HAS. 

CALIFICACION DEL TRAMO: 3 
68 



11. EFECTOS EN El SECTOR AGRICOLA 

VALOR DE LA PRODUCC!ON AGRICOLA DE LOS MUNICIPIOS SERVIDOS: $ 11280,965.00 
VALOR HAXIMO DE PRODUCCION DE ANALISIS: $ 11280,965.00 

1 PARA PRODUCCIONES MENORES A $ 426,988.00 
2 PARA PRODUCCIONES ENTRE $ 426,988.00 Y $ 853,976.00 
3 PARA PRODUCCIONES EN !RE $ 853, 976 .OO Y $ 11280, 965 .00 

• '. CALIFICACION DEL TRAMO: 3 
CALIFICACION ADICIONAL POR POTENCIALIDAD DE LA ZONA: 

!11. EFECTOS EN El SECTOR GANADERO 

VALOR DE LA PRODUCC!ON GANADERA DE LOS MUNICIPIOS SERVIDOS: $ 972,319.00 
VALOR HAX!HO DE PRODUCCION DE ANALISIS: $ 1'536,246.00 

1 PARA PRODUCCIONES MENORES A $ 512,082.00 
2 PARA PRODUCCIONES ENTRE $ 512,082.00 Y$ 1'024,164.00 
3 PARA PRODUCCIONES ENTRE$ 1'024,164.00 Y$ 1'536,246.00 

• '. CALIF!CACION DEL TRAMO: 1 
CALIFICACION ADICIONAL POR POTENCIALIDAD GANADERA: O 

CALIFJCAC!ON UNICA POR CRITERIO CUALITATIVO: 3 + 3 + 1 • 7 
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C A P 1 T U L O V --------
5.1 PRESENTACION DE RESULTADOS. 

El objetivo principal de este estudio consistió en definir una Red Bá­

sica Estatal (RBE) que asegure las relaciones de intercambio entre los 

principales centros de desarrollo del estado y las ciudades de impor-­

tancia menor, asf como proporcionar un marco de referencia que permita 

orientar la preparación de programas carreteros en los corto y mediano 

plazos. 

Sobre este punto, el presente capitulo se enfocó escencialmente a la -

presentación de resultados del Esquema Director de Carreteras Estata-­

les del Estado de Jalisco. Los resultados de esta manera obtenidos,-

se presentan en los cuadros correspondientes a cada programa, en ellos 

se describen las obras propuestas, sus características y los costos de 

acondicionamiento ó construcción a precios de diciembre de 1984, así -

como el año considerado como óptimo para su realización. 

Es necesario apuntar que en cuanto' a la materialización de las obras -

propuestas en este estudio, depende en gran medida de la disponibili-­

dad de recursos humanos y financieros que se tengan. El informe se -

complementa con algunos mapas en los que se representan graficamente -

las obras, que sin lugar a duda, serán de gran ayuda para su localiza­

ción dentro del territorio estatal. 

5.1.1 NIVELES DE ACONDICIONAMIENTO. 

En cuanto a la determinación de los acondicionamientos propuestos, es 

necesario conocer de antemano el actual de nuestras carreteras así co-

mo las características que deberá tener cada una si se desea lograr en 
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el mediano plazo un nivel de servicio aceptable. La clasificación -­

por tanto considera lo siguiente: 

CARACTERISTICAS ACTUALES. 

Categoría O. Brecha ó inexistente. 

Son obras de comunicaicón que no tienen terracerías ni obras de drena­

je y que no son transitables en toda época. 

Categorial. Camino Rural, 

Tiene terracerias reducidas, escencialmente despalme, con obras de dr! 

naje elementales. Su ancho de corona varia de 4 a 6 metros. Están 

revestidos de unos 20 cms. de grava suelta. 

Categoría 2. Terracerías. 

Constituyen la primera fase de la pavimentación. El ancho de corona 

varia de 6 a 7.50 metros y pueden estar revestidos de una capa de gra­

va compactada de 20 a 30 cms. 

Categoría 3. Carretera Tipo Estatal. 

El ancho de corona varia de 6 a 7.50 metros y cuentan con obras de dre 

naje completas. Cuentan sobre el cuerpo de terraplen con una subra-­

sante de 30 cms. de grava, una base de 20 cms. de grava compactada y -

carpeta asfáltica de 5 cms. 

Categoría 4. Reconstrucción. 

Se trata de una acción de mejoramiento de la superficie de rodamiento. 

El ancho de carpeta se conserva sin modificaciones. 

Categoría 5. Carretera Tipo Federal. 

Carretera pavimentada con un ancho de carpeta de 7.50 a 12 metros yª.!!. 
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cho de corona de 9 a 14 metros. Constituye el resultado de la ampli2_ 

ción del cuerpo de calzada y de la construcción de acotamientos. 

Categoría 6. Vía Rápida de 4 carriles. 

Están constituidas por dos cuerpos de calzada separados por un carne- -

llón central con ancho de corona de 24 metros y ancho de carpeta de 14 

metros, El perfil longitudinal y características geométricas obser-­

van especificaciones más severas que en las otras categorías. 

La tipografía anteriormente detallada es un reflejo de la situación ac 

tual, sin embargo, en el futuro el objetivo deseable habrá de quedar -

fijo en las categorías 4, 5, 6 que se marcan en la tabla siguiente, en 

tanto que el objetivo mínimo queda marcado en la categoría l de la mis 

ma tabla. 

TABLA No. 5.2.1. 

Tl PO DE CARRETERA 

l. f.aminos Rural es 
-· .. 

2. Terracer!as 

4. Pavimentados 
e qui val entes 

5. Pavimentada 
modernizada 

6. Pavimentada a 
2 X 2 carriles 

GNT • Grava no tratada 
CA • Carpeta asfáltica 
GC • Grava compacta 

ANCHO DE 
CORONA 

4 •• 

7 •• 

7 m. 

12 .50 •• 

24 .. 

CARACTERISTICAS DESEABLES 

ANCHO DE ESTRUCTURA DEL CUERPO DE CALZADA 
CARPETA 

- - 20 cms. de grava su el ta. Drena-
je básico, terracerias mínimas. 

- - Revestido de 30 c1s. de grava --
coopac ta da. Drenaje completo, -
terraccrfas completas. 

Riego de sello. Carpeta 5 cms. 
6 .1 mezcla asfáltica. Base 20 cms. 

GNT Sub-base 20 CIS. GN T. Sub-
rasante 30 cms. Se conte1plan 
acota1ientos 1Ini1os. 

Mismas características. Subra-
7 .JO san te de 30-50 c1s. Ancho de -

acotamientos de 31. 

Riego de sello. Carpeta 7 cms. 
14 .so CA • Base 20 cms. G:n. Subrasan 

te 30 cms. GNT. 
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5.1.2 COSTOS DE ACONDICIONAMIENTO Y CONSTRUCCION. 

Para cuantificar en forma aproximada los costos que tendrán lugar al -

verificarse las modificaciones contempladas, fué necesario considerar 

los costos unitarios promedio manejados en el estado. Cabe aclarar -

que estos costos se ajustaron al nivel de categorías deseables que pr~ 

pone el EDCE, tomando en cuenta la diferencia de categorías, así como, 

el tipo de terreno por donde cruzan. Los costos proporcionados en la 

siguiente tabla dados a precios de diciembre de 1984. 

CUADRO No. 5.1.l. COSTOS DE ACONDICIONAMIENTO 
(millones de pesos) 

CARRETERAS TIPO 1 2 4 5 
DESEABLES DE CAMINO TERRACE PAVIMEN PAVIMEN 

CARRETERAS TERRENO RURAL RIA - TADA- TADr 
EXISTENTES ESTATAL FEDERAL 

o p 0.5 2.3 28.9 36.0 
Brecha L 0.68 3.5 33.6 39.8 

M l.2 9.0 48.3 59.2 

l p - 6.9 28.9 36.0 
Camino Rural L - 7.4 33.6 39.8 

M - 14.3 48.3 59.2 

2 p - - 20.0 25.0 
Terracerias L - - 24.6 28.0 

M - - 32. l 37.0 

3 p - - 4.60 27.6 
Carretera L - - 4.60 30.6 
Estatal M - - 4.60 44.6 

4 p - - - 23.0 
Carretera Estatal L - - - 26.0 

Reconstruida M - - - 40.0 

5 p - - - -
Carretera L - - - -
Federal M - - - -

6 
VIA RA-
PIDA DE 
4 CA-
RRILES 

137.5 
145.0 
200.0 

137.5 
145.0 
200.0 

120.0 
130.0 
170.0 

120.0 
130.0 
170.0 

120.0 
130.0 
170.0 

85.0 
104.0 
150.0 
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07 ...... 
PROliRAHA P· 1 

EOCE DEL CSTAOO OE JALISCO 
TRAMOS DE LA R[D 8ASICA NACIONAL 

f'Rarucstus POR [L EDCN 
( H(JllrHN I /AL IU• l 

AtONDICIONAMICN!O LONG, COSTO do 
N0140RE DEL !RAMO ES!ADO ACTUAL ruruno (HM) HILL 1 QPT IHO 

,,_ lAGOS DC HORrNO·LIH VIA RAPIOA 
EDOS. ( JAL, GIO ) MODERNIZADA ( V CARRILES JO 2 550 1986 

2.- GllADALAJARA·ENl, EL VIA RAPIDA 
SALTO MODERNIZADA ( V CARRILES ) 12 1 OOQ 1986 

J,. lAPOTLANEJO·ENT, EL VIA RAPIDA 
SALTO f«lDERNIZADA V CARRILES 1, 1 275 1986 

UIA RAPIDA 
4.- CD, GUlHAN·USHAJAC PAVIMENTADA ( V CARRILES 19 2 410 1986 

VIA RAPIDA 
5,. SAVULA· USHAJAC, PAVIMENTADA ( V CARRILES 1 170 1986 

VIA RAPIOA 
6.- AMACUECA·SAVULA l'AVIHENIADA ( V CARRILES 12 2 040 1986 

VIA RAPIOA ,,. AMACUCCA·EL ZAPOTE PAVIHEN!AOA ( V CARRILES 16 2 120 1986 

1.- ZACDALCO DE TORRCS UIA RAPIOA 
EL ZAPOTE PAVIHENlAOA ( V CARRILES ll 2 210 1986 

9.- ACATLAN•lAr.DALCO DE VIA RAPIOA 
TORRES PAVIMENTADA V CARRILES 2' J 910 1986 

10.- llAGDAlfNA·f DER, VIA RAPJnA 
HDSIOllPAQUILLO l400(RNJZADA V CARRILES ,, 1 105 1986 

11.- l, OCA. HOSIOTIPAQUI VIA RAPIOA 
lLD· Llll, DC [DOS. - MOOERNIZAOA V CARRILES 32 2 ?20 1986 

11 •• AHUALULCO • ! ,IZQ. VIA RAPIDA 
SAN MARCOS PAUll<NIAOA V CARRILES 1~ 1 800 1986 

u •• MAGDALUA· 1 ,O[R, SAll VIA RAPIDA 
MARCOS , PAVll<NIAOA V CARRILES 2~ l DOD 1986 



'º 
PROGRAHA P-1 

,.... 
EDCE DEL ESTADO DE JALISCO 

TRAMOS DE •LA RED OASICA NACIONAL 
PllDPUEST05 PUR EL EDCN 

( HUOLWHZACJON ) 

ACONO I C 1ONAH1EN10 LONG, COSTO ARO 
NOHORE DEL TRAMO ESTADO ACIUAL fUIURO (KH) HILL 1 OPT JHO 

14,- LAGOS DE MORENO· 
~AN, JUAN DE LOS VIA RAPIDA 
LAGOS, HDOERNllAOA ( 4 r.ARRILES 45 J 825 1988 

15.- SAN.JUAN DE LOS VIA RAPIDA 
LA~OS·HUllACHAL HOOERNIZAOA 4 CARRILES 15 1 560 1968 

16.- JALOSIOllTLAN· VIA RAPIDA 
HUIZACHAL HODERN 1 ZAOA 4 CARRILES 425 1988 

17 •• JALOSTOTJILAN· VIA RAPJDA 
EL ROSARIO MODERNIZADA 4 CARRILES 20 700 1966 

18 •• PEGUEROS· EL VIA RAPIDA 
POSARIO HQOERNIZAOA 4 CARRILES 14 1 190 1968 

19,. PEGUEROS·ENT, VIA RAPIDA 
ARANOAS HOOERNIZADA 4 CARRILES 765 1988 

20 •• TEPATITLAN·ENT, VIA RAPIDA 
AR ANDAS HOOERN!ZADA ( 4 CARRILES 10 850 1980 

21 •• TEPATITLAN·ENT, VIA RAPIOA 
YAHUALICA HDDERN 1 ZADA ( 4 CARRILES 425 1988 

22 •• EL REfUGIO·ENT, VIA RAPIDA 
YAHUALICA HOOERNIZADA ( 4 CARRILES 1J 105 1980 

2J •• ZAPOILANEJO•El VIA RAPIDA 
REFUGIO HOOERNIZADA ( 4 CARRILES 18 1 SJO 1988 

24.- LAGOS DE l()RE NO VIA RAPIDA 
LIH DE EOOS HDOERNIZADA ( 4 CARRILES 61 6 J44 • 1988 
( JAL•AGS, I 

25,. CD, GUIMAN·EL FAE! VIA RAPIDA 
NITO HODERNIZAOA ( 4 CARRILES ) 40 1 040 1989·1995 



'° .... 
PROGRAMA p. 1 

EDCE DEL ESTADO DE JALISCO 
TRAMOS DE LA RED DASICA NACIONAL 

PADPU[ S TOS POR El EDCN 
( MDOEANIZACION ) 

ACONDICIONAMIENTO LONG. COSTO ARO 
NOMBRE DEL TRAMO ESTADO ACTUAL FUTURO (KM) HILL 1 GPT 11'10 

26.-
PU!WJSUE·EL 

VIA RAPIDA 
HODERNllADA V CARRILES 18 1 672 1989-1995 

UJA RAPIDA 
'.3 22~ 21.- TONILA·ATENQUIQUE ICID[ANIZADA Y CARA ILES )1 1989· 1995 

UIA RAPIOA 
28.- PONCITLAN·STA. ROSA HOOERNIZADA ( 4 CARA ILES ) )2 4 800 1989· 199S 

UIA RAPIOA 
29.• OCOILAN·PGNCI ILAN HOOtRNIZADA ( 4 CARRILES 17 2 550 1989·199S 

UIA RAPIDA 
30.- LA BARCA·OCDTLAN MODERNIZADA 4 CARRILES ~o ] 400 1989·1995 

)1.- OJUELOS DE JALISCO UIA RAPIOA 
LAGOS OEHORENO 1 .1 l'IOO[RNIZAOA ~ CARRILES ~8 4 oso 1989· 199S 

)2.• OJUELOS DE JALISCO UIA RAPIOA 
LAGOS OC tllREND 1 ·2 KlDERNIZADA 4 CARRILES 20 2 080 1989· 199S 



,... ,... 
PRDüRAHA P-Z 

EDCE DEL ESTADO Df JALISCO 
TRAHDS PC LA R[D OA~ICA NACIONAL PRDPU[STDS 

POR fL EDCN 
DORAS NUEVAS ) 

ACDNDICIONAHl[NTD LDNü COSTO A~D 

NDHBRE DEL TRAMO ESTADO ACTUAL fUTURD (HH) HILL S OP 1 IHD 

JJ,- HASCOTA-T, 
DCR, SN. SE• HDD[ RN l ZADA 
OAGTIAN INO!STr.NTE CARµETA ?,50 m ) 26 1 5J9,' D 1986 

H.- PTD, UALLARIA 

~~~~~A/N, S!, 
HUDERNllADA 

JNEXIS'CNIE CAHP(IA 7,50 ) 12 4 262.'0 1986 

H,. AHECA-~TA. 

CRUl INtxlSTENIE UIA RAPIDA 
'4 CARRJL(!j 1 100.1 u 1986 

J6, - AHUALULCD DEL 
HERCAOD-S IA, VIA RAPIDA 
CRUZ INEXISTCNTE 4 CARRILES 1, 1 5 !J.' o 1986 
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OBRAS DE PROGRAMA P-1 
Y PROGRAMA P- 2 

1LOCALIUCION1 

SllUOLOGIA 

• ,OLO DI DllAUOLLO 

9 NO DI OlllA 

1---4 T~AllO 

ES.TA DO DE 
JALISCO 



"' ,... 
PROGRAMA P-4 

roce DEL [STAOD DE JALISCO 
OBRAS O[ INIEGRUCION REGIONAL 

( HOOtRNIZACIDNCS ) 

NDHDRE OCL IRAHO LONG. C61AOD ACIUAL 1909 CUSID 199S CO!jfQ T.R • 
(HH) HILL 1 HILL 1 

n.- PU[RIQ VALLARIA VIA RAPIDA 
LAS JONIAS 1a l(JO[RNIZAOA 4 CARRILES 2 700 1)1 

ia.- GUAOALAJARA- VIA RAPIOA 
ZAPOILANEJO 42 1(10[RNIZAOA 4 CARRILES ) l S7U J6 

J9.- AIOIONILCO- VIA RAPIOA 
DEGOLLADO sa l40DrRNllAOA 4 CARRILEG 4 250 25 

40.- f[QUILA•I ,OCR VIA RAPIOA 
IALA )2 f'IJOCRNIZAOA 4 CARRILES J J2G 2D 

41.• AIDIDNILCD-CNI, 
ARAfiOAS• f(PA f llLAN 20 PAVIHENIAOA RECDNSIRUCCION 4GD 14 

u .• AHUALUlCD-ltUCH.!, 
ILAN 1S PAVIMEN!ADA RECONSIRUCCION J4S 

u.- SAN DIEGO DE ALE-
JANDRIA-SAN JIJLIAN 20 PAVIHCNIMA RECONS IRUCC ID N 460 

44,. DCOILAN• IOIOTLAN 26 PAVIHENIAOA RECONS IRUCCJON S9B 

4S. - AHt:CA·COCULA 'º PAVIHt:NIADA RtCONS JRUCC ION 690 

46.- CD, GUZl<llN·SAN VIA RAPIOA 
RAfAEL 21 ttlOCRN!lAOA 4 CARRILES 2 1114 59 

47,. GUADALAJARA· IXIL!! VIA RAPIOA 
HUACAN DEL R JO JO HOOERNllAOA 4 CARRILES 2 sso 150 

40.- AH[CA·[NI, ( GUAD!! VIA AAPIDA 
LAJARA· ICP IC ) 5J ttlOERNUAOA 4 CARRILES 4 sos 95 

49,_ IXILAHUACAN Otl RIO 
LIH. roas t JAL- VIA RAPIDA 
ZAC ) 25 l'llDCRNIZAOA 4 CARRILES ) J ?50 66 
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PROGRAMA P·~ 
EDCE DEl ESTADO DE JALISCO 

OBRAS Ot INTEGRAC!ON REGIONAL 
( l'llDERNJZACION 1 

ACONDJCJONAMICNIO fUIURO 
lOliG CDS ID COSTO 

NOMBRE DEL TRAHD (KHI ESTADO ACTUAL 1989 ( HILL t l 1995 ( Hlll I T.R 

50.• EL IUITO·PUERID ~IA RAPJOA 
VALlARIA 44 t'OOERNIZAOA ( 4 CARRILES 6 600 61 

51.• TAPAlPA·SAN ANI!!, 
NIO PAVIMENTADA RECONSTRUCCION 182 16 

51·· AMACUECA·SAN ANT!!, 
NIO 25 PAVIMENTADA RECONSTRUCCIDN 650 16 

53,. ARANOAS-CNI, ( ATO VIA RAPIOA 
TOl'IJlCO ·SAN lllGuEr) 11 t«lll[RNIZAOA ( 4 CARRILES 1 915 13. 

54,. EL GRULLO•EL COR· 
COBAOO PAVJllENTAOA RECONSTRUCCION 207 J, 

55,. EL GRULLO• IONAYA " PAVllll:lllADA RCCONSTRUCCJON 759 l. 



OBRAS DE PROGRAMA P-4 

( LOCALIZACION) 

SIMIOLOOIA 

.POLO 01 O!BARROLLO 

(i) "º 0[ OBRA 

>---i TRAMO 

E St A O O DE 
JALISCO 



LONG. 
NOMBRE DtL TRAMO (KM) 

56.- &N. OltGO DE ALCJAll 
DRIA·UNION S. ANTJC 
NIO 14 

57 •• T[PAT ITLAN· IOIOILAN 28 

58.- MDMAX ·GARCIA DE LA 
CADCNA ( ZACAl[CAS ) 96 

59.- SAN CRl&TOBAL·LIM 
EDO, (JAL•ZAC ) 12 

60.- EL ZAPOTE·JOCOTEPEC 
T·1 " 

61.- TCCOLOILAN·QUILA 22 

62.- TALPA DC A,• MASCOTA 18 

u .• PDRTEZUELD•LAOOR VIEJA 14 

64.- ARANDAS·SN. DICGD DE 
ALCJAllDRIA 44 

65.• VENUSTIANO CARRANZA • 
IDTDLIMISPA 8 

66.- llMt:CA•QUILA 31 

67.- TDMATLAN·TALPA DE ALLC,!! 
Dt T·1 49 

61.- TOlllTLAN·PUAJr ICAC ION 
T-3 20 

PROGRAMA p.5 
EDCC DEL ESTADO DE JALISCO 

OBRA& DE INTEGRACION REGIONAL 
OBJCTIVO 1988 

ESTP!•O ACTUAL 

CAMINO RURAL 

INEXISTEUE 

TERRACERIA 

CAMINO RURAL 

INEXISTENTE 

INCXIST[NTE 

CAMINO RURAL 

INEXISTENTE 

INUISTENTE 

CAMINO RURAL 

CAMINO RURAL 

CAHlllO RURAL 

CAMINO RURAL 

ACONDICION~MllNTD 

FUTUR1 

PAVIHENIADA 
( CARPCIA DE 6 M l 

PAVIHENIADA 
( DARPETA DE 6 M ) 

PAVIHENTADA 
( CARPETA DE 6 M ) 

PAVIMENTADA 
( CARPETA DE 6 H) 

PAVIMENTADA 
( CARPETA DE 6 M ) 

PAVIMENTADA 
CARPCTA DE 6 M ) 

PAVIHCllTAOA 
CARP[IA DE 6 M ) 

PAVIMENTADA 
( CARl'EIA D[ 6 M ) 

PAVIMENTADA 
( CARPETA DE 6 H ) 

PAVIMENTADA 
( CARPETA DE 6 H l 

PAVIMENTADA 
( CAfiPETA DE 6 M ) 

PAVIMENIADA 
( CARPETA OC 6 H ) 

PAVIHt:NTAOA 
( CARPETA DE 6 M ) 

COSTO 
MILLI 

404.6 

809.2 

' 801.6 

579.6 

1 069.3 

635.8 

869.4 

404.6 

, 271.6 

386.4 

895.9 

, 387.2 

966.0 

.. 

N 
CXl 



NDHURE DEL TRAMO 

69.• TDHATLAN·PUR IF ICAC ION 
1·2 

70.• [NI• GUACH INANGD 0 LAS 
CRUCES 

71 •• IOHAILAN•IALPA 0[ ALLCH 
DE 1·2 -

72 •• TOHA ILAN.PURIF ICAC ION ,_, 

PROGRAMA p.5 
EOCE DCL [STADO DE JALISCO 

DORAS UC llHCGRACION REGIONAL 
DBJC l 1 VD 1909 

LONG. CSTAOD ACTUAL 

21 CAMl~D RURAL 

11 CAMlflO RURAL 

54 CAMl-0 RURAL 

50 CAMlflO RURAL 

ACONDICIONAMIENTO 
FUTURO 

PAUIMENTADA 
( CARP(IA OC 6 H ) 

PAVIMENTADA 
( CARPETA OC 6 H ) 

PAUIMCNTAOA 
( CARP[IA DE 6 H ) 

PAUIHENTAOA 
( CARPETA OC 6 H ) 

COSTO 
MILLI 

1 014,) 

5)1.) 

2 608.2 

1 445.D 

M 
00 



NOHURE DEL TRAHD LONG, 

1),. AYUTLA·LAS CRUCES 6l 

7~.- CARRILLO PRIETO • 
LA LDHA 10 

75,. ZAPOTITLAN·PRESA 
DE TIERRA 17 

76.- ZAPO! JILAN·L IH EDDS 
( JJIL·CDL ) 21 

n .. MANUEL H DICGUEl• 
CARRILLO P, 2, 

'ª·· l!H, EDOS ( HICH )• 
LA LOHA lD 

79.- HANUCL H, OIEGUtl• 
LA GARITA 69 

80.- CHIQUILISTLAN· 
COCULA 48 

a1 •• CHl!JJILISTLAN· 
!APALPA JO 

a2.- COllCEPCIDN DE B,A,• 
[NI, MANZANILLA 12 

BJ,. COllCCPCION DE 8,A,• 
USMAJJIC ll 

e1 •• EL SAL TO·ENT, 
ZAPOTLANEJO 7 

PROGRAHA P-6 
EDCE DEL ESTADO DE JALISCO 

OBRAS DE INTEGRACJDN REGIONAL 
DBJE T 1 UD 1989 

ACDNDICIDNAHIENTO íUTURD 
CSTADO ACTUAL DESEABLE r.osro HINIHD 

( H.!LL 1 ) 

PAUJHCNTADA 
TERAACERIA ( CARµEfA DE 6 H ) 1260,D 

PAUIHi:NTAOA 
INnlSHNTC ( CARPEIA DE 6 H ) 48l.O CAHINO RURAL 

PAUIHCNTADA 
INCXISTENIE ( CARP[IA DE 6 H ) 191.l CAHINO RURAL 

PAUIHCNIADA 
CAHIND RURAL ( CARPETA DE 6 H ) 69l.6 

PAUIHENTADA 
CAHIND RURAL ( CARµETA DE 6 H ) 1207.5 

PAUIHCNTAOA 
CAMINO RURAL ( CARPETA OC 6 H ) 1119.0 

PAUIMENIADA 
CAMINO RURAL ( CARPETA DE 6 H ) llJZ, 7 

PAVIHfNTADA 
CAMINO RURAL ~ CARPETA DE 6 H ) 2l18,4 

PAUIHCNTAOA 
CAMINO RURAL ( CARPETA DE 6 H ) 1119,0 

PAUIHENIAOA 
ICRRACERIA ( CARP[IA DE 6 H ) 295.2 

PAUIHENTADA 
CAMINO RURAL ( CARPETA DE 6 H l 1444.1 ........ -

PAVIHENIADA 
ICRRACEAIA ( CARPEU DE 6 H ) 140,0 

COSTO 
HIL L I 

zoo.o 

as.o 
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PROGRAMA P-7 
c:o 

CDCE DEL ESTADO DE JALISCO 
OBRAS Dí. INTEDRACION LOCAL 

OBJETIVO 1995 

ACONDICIONAMIENTO fUTUHO 
LONG. CDS TO COSIO 

NOMORE DEL TRAHO (KH) ESTADO ACTUAL DESEABLE ( Mlll 1 l HINIHD HllLI 

85.- VILLA GUERRERO • PAVIMENTADA 
ENT • 14DHAX J9 TERRACERIA ( CARPETA 6 H ) 1 252 

86.- S. HIGUEl El AL TO • PAVIMENTADA 
HIRANDILLAS 11 INEXISTENTE CARPETA 6 H ) 5J1 CAMINO RURAL 55 

87.- PEGUEROS-HIRANDI· PAVIMENTADA 
LLAS 15 CAMINO RURAL ( CARPETA 6 H ) 4)) 

PAVIMENTADA 
88.- ACATIC•Cl RtrUGIO TERRACERIA ( CARPETA 6 M ) 19l 

PAVIHENTADA 
89.- JILOTLAN°TECA1 ITLAN 55 CAMINO RURAL CARPETA 6 H ) 2 656 

90.- CUAT ITLAN-ENT HE· PAVIMENTADA 
LAQUE 25 CAHINO RURAL CARPETA 6 H 1 207 

91,- VILLA ODREGON-EL PAVIHENTAOA 
ROSARIO 18 TERRACERIA ( CARPETA 6 H ) J60 

92.- CUQUIO-ENT, VAHU~ PAVIMENTADA 
LICA 25 TERRACERIA CARPETA 6 M ) 500 

9J,- HEZQUITIC•LIH DE PAVIMENTADA 
EDOS ( JAL-ZAC ) 10 TERRACERIA CARPETA 6 H ) J21 

9~.- HOSTDT IPAQUILLO· PAVIMENTADA 
EL IEQUESQUITE 11 CAMINO RURAL CARPETA 6 H ) 5J1 

n.- MIXTLAN°ENT ,AHECA PAVIMENTADA 
T-1 J5 CAHINO RURAL CARPETA 6 H) 1 011 

96,- HIXILAN·ENT. AHECA PAVIHENTADA 
T-2 11, IN[ XISTENIE ( CARPETA 6 H ) 405 CAMINO RURAL ?O 
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PROGRAMA P·? 
EDCE DEL ESTADO DE JALISCO 
OBRAS DE INTEGRACJnN LOCAL 

OBJETIVO 1995 

ACONDICIDNAMJ[NTO FUTURO 
LONG COSTO COSTO 

NDHORE DEL TRAMO (KM) ESTADO ACTUAL DESEABLE HILLI MINJHD HHLI 

- PAVIMENIAOA 
q7,. AT[Nl;U· TECOLD ILAN 25 ICRRACERIA ( CARPE IA 6 M 500 

90 •• ADLA~OS·S .M. D[ PAVIMCNIADA 
UOLAÑDS 17 T[RRACERIA ( CARPE fA 6 M 5;~ 

99,. ~~EJUQUILLA·JltU!, PAV !MENTADA 
15 TERRACERIA CARPE TA 6 M ;01 

10U,• S, SEBASTIAN·ENT, PAVIMENTADA 
MASCOTA 26 CAMINO RURAL ( CARPE TA 6 M 1 256 

PAVIMENTADA 
101 •• ATENGUILLO·HIXILAN 15 CAMINO RURAL ( CARrETA 6 H ) t.JJ 

102.- EJUTLA 0 UNION DE PAVIMENTADA 
TULA 20 CAMINO RURAL ( CARPETA 6 H ) 5?6 

10J,. EL GRULLO· TUXC_!! PAVIMENTADA 
CUESCO J2 CAMINO RURAL ( CARPETA 6 M ) 1 5;& 

10; •• TOLIHAN-PR[SA DE PAVIHCNTADA 
TIERRA 12 CAMINO RURAL ( CARPETA 6 M ) J4? 

105,. ATEMAJAC·SAN ANTJ! PAVIMENTADA 
NIO 19 IERRACERIA (CARPETA 6 M 640 

106,• HCXTICACAN·VILLA PAVIMENTADA 
OOREGON 16 TERRACERIA .( CARPETA 6 M JGO 

107,. HUEJUCAR-LAS BOCAS 
LIH, DE fDOS, ( JAL PAVIHENTADA 
ZAC ) , 2• TERRACERIA (CARPETA 6 H) 77D 
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C A P I T U L O VI 

6. 1 CONCLUSIONES. 

La realización de este estudio, reviste de una gran importancia desde 

el punto de vista organización territorial, en virtud de que represen­

ta un verdadero intento para la redistribución de las actividades so--

cioeconómicas a través de enlaces carreteros que impulsen dentro de t~ 

do el territorio, el surgimiento de nuevos centros de desarrollo (PO-­

LOS) ó bién que refuercen los ya surgidos. Con este fin, el Esquema 

Director de Carreteras Estatales para el Estado de Jalisco propone ca­

tegorfas de acondicionamiento u obras nuevas que respondan a las dife­

rentes necesidades de comunicación, la prioridad de ejecución y el año 
,y, 

óptimo de su puesta en operación. 

Por otra parte, no perdiendo de vista el enfoque a nivel macro que to-

do estudio de Planeación debe poseer, prosigue con los lineamientos --

marcados en el Plan Nacional del Desarrollo Urbano en su versión esta-

tal en materia de reordenamiento espacial. Dentro de esta concepción 

ha considerado la integración de espacios con características simila-­

res en 14 zonas homogéneas, proponiendo dentro de cada una de ellas un 

polo de desarrollo capáz de canalizar la evolución económica y social 

en beneficio de su zona de influencia. 

Como ejemplo de lo anterior, durante el desarrollo de este estudio, se 

detectó que los municipios que integran la Región Norte se encuentran 

en franca dependencia a ciudades externas.· En este caso, la integra­

ción de la zona se ha propuesto por medio de la vinculación de Colo- -

tlán al resto del territorio mediante la construcción de un eje carre­

tero. 
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Asimismo, los enlaces propuestos se enfocan al impulso de regiones po­

tenciales en recursos, como son las Regiones Costa y Sur, apoyando pa­

ra tal efecto, a los centros de Cihuatlán y Tomatlán en la Costa y a -

Cd. Guzmán y Tamazula en el Sur. 

Por otra parte, entre los beneficios que se esperan de la ejecución -­

planificada de las obras aquí propuestas, destaca el hecho de que ta-­

les proposiciones están concebidas de manera que apoyen la descentralj_ 

zación. Como ejemplo, citaré las propuestas de acondicionamiento de 

las carreteras que convergen en la ciudad de Lagos de Moreno cuya cer­

canía con las ciudades de Aguascalientes, San Luis Potosi y León la c~ 

locan en magníficas condiciones de eregirse como un verdadero centro -

de desarrollo a nivel estatal y regional. En este mismo caso se en-­

cuentra Ameca, cuya ubicación y las perspectivas que a futuro ofrece -

se presenta como una alternativa de dominancia a Guadalajara. 

De manera general, los polos de desarrollo propuestos tenderán a equi­

librar la evolución estatal, medida que aliviaría en gran porcentaje -

la emigración de personas sobre todo del campo, en busca de mejores -­

oportunidades de vida, situación patética que vive no sólo el Estado -

de Jalisco sino también la mayoría de los estados que conforman la Re­

pública Mexicana. 

Conviene hacer hincapié que el estudio efectuado en este trabajo de i~ 

vestigación es apenas un aspecto entre los muchos que deben conjugarse 

para alcanzar las metas de reordenación señaladas, de no ser así, se -

caería en un intento aislado. Como ejemplo de lo mencionado, algunos 

de los enlaces propuestos sólo servirían de dren a la gente del lugar, 

al no contar sus localidades con un programa adecuado de dotación de -
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servicios, infraestructura básica, educación, etc., necesarios para el 

cumplimiento de sus funciones corno órgano social. 

Finalmente, es preciso remarcar que este estudio, representa apenas un 

primer intento de reorientación y reordenamiento territorial, ya que -

corno todo estudio de Planeación ejecutado, debe ser objeto de procesos 

de retroalimentación que lo enriquezcan y confirmen ó bién, que lo re­

planteen sobre bases más sólidas mediante nuevos criterios de análisis. 

6.2 RECOMENDACIONES. 

Las recomendaciones más interesantes para la generalización del método 

en otros estados, podrfan expresarse en los siguientes términos: 

l. La zonificación 

2. Acopio y utilización de la información 

3. Varios 

1. LA ZONIFICACION. 

Para la elaboración de otros esquemas directores, los cuatro criterios 

de análisis utilizados en el segundo capítulo, pueden complementarse -

con trabajos de reordenamiento realizados en las entidades federati- -

vas. Es muy importante tener en cuenta que cuando se llegue a la zo­

nificación, ésta debe ser integrada cuidadosamente y sustentarse en b~ 

ses sólidas de información y conocimiento de la entidad, ya que del r! 

sultado que ~e tenga, dependerá el éxito de la distribución de los be­

neficios que supone el estudio. 

De ser posible, se recomienda ampliamente visitas al estado a fin de -

poder " palpar " la situación prevaleciente y llegar asi a resulta- -

dos 1 o más rea 1 es pos i b 1 e que respondan a 1 as neces 1 da des de - -
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comunicación de la entidad. 

2. ACOPIO Y UTILIZACION DE LA INFORMACION. 

Resultará de gran ayuda para la elaboración de otros trabajos el aco-­

pio máximo de información y de ser posible disponer de datos por muni­

cipio y región asi como de planes municipales de desarrollo, 

En caso de que no se contara con información reciente (de 19BO a Ja fe 

cha), la serie histórica que se tenga, deberá de proyectarse por algún 

método de proyecciones al año de 19BO, de no contarse con ella, deberá 

trabajarse con los datos del último año de información. 

Para la definición de la Red Básica Estatal, es necesario un reconoci­

miento directo sobre el terreno ó en su defecto de información (planos, 

memorias, personas conocedoras del terreno) totalmente confiable. 

3. VARIOS. 

Para la elaboración de este trabajo conviene tener en cuenta lo si- -

guiente: Es necesario recordar que los cotos de carreteras varían -

directamente de acuerdo a la región natural y de la distribución espa­

cial de los centros de población, por lo que los costos que se utili-­

cen deberán ser costos medios representativos. 

En cuanto a la obtención de Jos niveles de tránsito, el conocimiento -

del mismo, es básico para Ja evaluación de los programas contemplados, 

ya que de él parte la comparación entre la demanda y oferta de servi-­

cio de una carretera. De esta forma, partiendo de su conocimiento, -

se hace necesaria la adecuación de la información a la Red Básica Esta 

tal determinando para cada tramo el movimiento vehicular re­

presentativo, acción lograda mediante técnicas de ponderación de infor 

mación vehicular. 
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Por último, en el caso deseable en que se llegue a la programación de 

las obras según el capital financiero con que se cuente, es convenien­

te asegurar en primer término la satisfacción de la demanda vehicular 

pronosticada en este trabajo, a fin de tener sobre la red un nivel de 

servicio óptimo. En caso de que por razones presupuestarias no se -­

consiguiera este fin, debe proponerse un programa mínimo que asegure -

cuando menos un nivel mfnimo de mejoras en la red, sin que ésto desvir 

túe en lo absoluto el objetivo fundamental; asegurar todos los enlaces· 

de la red básica con un nivel de servicio satisfactorio. 
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A N E X o T E c N 1 c o 

DETERMJNACION DE LA MATRIZ DE INTERCAMBIOS 
VEHICULARES EN EL ESTADO DE JALISCO 

Con objeto de pronosticar la demanda vehicular que tendrá lugar por -­

los tramos de la red básica dentro del corto y mediano plazos, se ela­

boró un programa de computadora que simulara y pronosticara de manera 

hipotética los flujos de intercambio vehicular. 

El método de determinación se desarrolló a diferente nivel según la 

naturaleza de flujos que intervienen, clasificándolos como a continua-­

ción se anota: 

a) TRANSITOS INTERNOS. Son el resultado del intercambio vehicular --

efectuado entre las zonas internas del estado. 

b) TRANSITOS EXTERNOS. Son el resultado del intercambio vehicular en 

tre las agrupaciones externas y de éstas con las zonas internas. 

Dada la cantidad de intercambios fue necesaria la elaboración de 3 ma-

trices parciales adicionales; la matrfz interna que calcula los tráns~ 

tos internos generados en el estado, la matriz interno-externa que co~ 

sidera el tránsito generado entre el estado y el exterior y la matriz 

externa que toma en cuenta el tránsito de paso generado entre las agr.!!_ 

paciones externas. Esta conjugación conformó la matriz de intercam-­

bios buscada. 

En virtud de que el programa de computadora utilizado para el cálculo 

de la matriz teórica arroja resultados para el año de 1977, se proyec­

tó a los años de 1989 y 1995 considerados como horizontes del corto y 

mediano plazos según el siguiente procedimiento: 
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Los flujos de tránsito obtenidos de las 3 matrices parciales, para - -

1977, integraron la matriz teórica de intercambios vehiculares del mis 

mo año. 

De losprogramas de computadora utilizados para el cálculo de las matr.:!_ 

ces parcia les, se obtuvieron factores de generación de tránsito "G" e~ 

ternos e internos que sirvieron de base para el cálculo de los facto-­

res de crecimiento global de zona "Ki" conque se proyectó la matriz --

1977 a los años requeridos. En los incisos siguientes se detalla la 

obtención de las matrices parciales y de los "Ki" globales de zona. 

El diagrama de flujo que se muestra en la página siguiente, muestra 

los pasos de este proceso. 
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DIAGRAMA DE FLU~O PARA LA OBTENCION DE LA MATRIZ 

DE INTERCAMBIOS VEHICULARES 

DATOS 

.Población (1977) 

• Parámetros 

• Tiempos de re-
corrido in ter--
nos. 

MATRIZ INTERNA - (1977) 
*A 

R • *B + C 

~(19B9~~m)I 
l 

VALORES 
(GI + G2)• 
Gi (poi os 

int.) 

COEF, Ji 
• K ¡ 1989 
• K1 1995 

*A• Autooóviles 
B • Buses 
C • Camiones 

DA ros DA TOS 
.Población (1977) A9rupac iones 
(polos int.y ext.) externas . 
.Parámetros 
polos int.y ext • 

• !pos. de recorrl 
do íI-El 

MATRIZ !NI-EX!. MATRIZ EXTERNA 
(1977) ( 1977) - *A 

R • •B + C 
*A 

R • *B + C 

MATRIZ DE INTERCAMBIOS 
V(H 1 CULARES ( 1977) 

*A 
R • *B + C 

Gz / 
(1989, 1995) 

VALORES 
Ge ( AGRUP,) 

(EX r.) 
19B9, 1995 

COEF. R' 

• J(E 1989 
, J(E 1995 

MATRICES DEL ESTADO 

MATRIZ (PROV.) ·*A 
( 1989) *B + e 

MATRIZ (PROV.) ·*A 
( 1995) *B + e 

-

-
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a. TRANSITOS INTERNOS 

El cálculo de los tránsitos generados por la interacción entre las zo­

nas internas del estado, se logra mediante la elaboración de una MA- -. 

TRIZ INTERNA ORIGEN-DESTINO (1977) implementada en un programa de com­

putadora. La información que se requirió para su funcionamiento fue: 

l. Polos internos y su zona de influencia. 

2. Población urbana 1977 de las zonas internas. 

3. Matriz interna de tiempos de recorrido. 

4. Parámetros de Generación de Tránsito "PGi". 

l. Polos internos y su zona de influencia. Esta información fue de 

terminada en el fr..oceso de análisis del estudio. (ver capitulo II, cua 

dro 2.1) 

2. Población urbana 1977 de las zonas internas. Se calcula la po-­

blación urbana de los municipios agrupados en cada zona interna en el 

año de 1977, (ver cuadro 6.I.2) por ejemplo: 

ZONA No. 1 

POBLACION URBANA EN 1970. 93,167 habs. 
POBLACION URBANA EN 1980 • 118,087 habs. 

TASA DE CRECIMIENTO ANUAL: i• 
1 ~118,087 1 

_ 1 • 2.4 % 
93 ,167 

,·. P08LACION URBANA EN 1977 • 93,167 (l+0.024)7 • 109,982 habs. 

3. Matriz interna de tiempos de recorrido. Esta matriz se obtiene 

valuando el menor tiempo de recorrido efectuado por un vehi~ulo prom! 

dio entre cada par de polos internos. Para ello, se utilizan las V! 

locidades medias según tipo de terreno que se muestran a continuación 

y la longitud del cernino en análisis. 

* TERRENO PLANO • 84.3 km/hr 
* LOHERIO • 69.4 km/hr 
* MONTAÑA • 50.6 km/hr 
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Ei el cuadro No. 6.I. l se localizan los tiempos de recorrido calcula-­

dos bajo este procedimiento. 

• Velocidades medias consideradas en el Esqueaa Director de Carreteras Nacionales (EOCN) 

CUADRO No. 6.I.l. MATRIZ DE TIEMPOS DE RECORRIDO INTERNOS PARA EL ES 
TADO DE JALISCO.* 

--..--~·- ·-·----· --· --~·-.--·-.------·-
No.de 
Zona 1 2 3 4 5 6 7 8 

l - 92 109 276 151 205 206 249 

2 - 46 264 69 123 114 167 

3 - 287 82 136 137 167 

4 - 205 259 260 303 

5 - 54 55 98 

6 - 43 152 

7 - 133 

8 -

9 

10 

11 

12 

13 

14 

1. Lagos de Moreno 12. Cihuatlán 
2. lepatitlán 13. lo1atlán 
J. Oc o ti án 14, Puerto Vall arta 
4. Colotlán 
5. Guadal ajara 
6, Magdalena 
7. Aoeca 
8. Sayula 
9. la•azula 

1 O. Ciudad Guzaán 
11, Autlán 

• Tie1po en 1inutos 

9 10 11 12 

JOJ 273 285 410 

221 191 203 328 

221 191 216 351 

357 327 339 464 

152 122 134 259 

206 176 136 261 

187 157 93 218 

54 24 130 255 

- JO 158 283 

- 128 253 

- 135 

-

·---
13 14 

444 440 

362 348 

374 371 

498 494 

293 289 

280 277 

237 234 

289 367 

317 373 

287 336 

159 237 

111 204 

- 100 

-
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4. Parametros de Generaci6n de Tránsito "PGi". Estos parámetros 

son valores que dependen de las características sociodemográficas y 

económicas de las ciudades y que ajustan los cálculos de demanda vehi-

cul ar. Dentro del EDCN, estos valores fueron calculados para todas -

las ciudades que forman el Sistema Urbano Nacional y han sido retoma--

dos en este estudio. En el cuadro No. 6.I.2 se registran los valores 

mencionados. 

CUADRO 6.I.2. INFORMACION PARA EL CALCULO DE LA 
MATRIZ DE TRANSITOS INTERNOS (1977) 

No, de 
No1bre del Polo 

Zona 

1 l a9os de Moreno 
2 Tepatitlán 
3 Ocotlán 
4 Colotlán 
5 Guadal ajara 
6 Ma9dal ena 
7 Aoeca 
8 Sayula 
9 Ta1azula 

10 Cd. Guzmán 
11 Autlán 
12 Cihuatlán 
13 Toutlán 
14 Puerto Vallarta 

• A • Auto16viles 
* B+C • Buses + Ca111iones 

•• PROMEDIO NACIO~IAL 

b, TRANSITOS EXTERNOS 

Pobl aci on urba- Parametros de 9eneracion 
na de la zona en de tdnsi to "PGi 11 

1977 (habs). *Aenlo-3 * 8+C en I0-5 

109,982 153 435 
116,554 .. 126 .. 141 
136,255 126 141 
14 ,4 72 126 141 

21001,224 101 48 
51 ,439 126 141 
72 ,158 126 141 
71'704 126 141 
38. 823 126 141 

104 ,218 126 141 
63' 199 126 141 
36, 161 126 141 
4,920 126 141 

52. 965 126 141 

Con Objeto de pronosticar los transitas tanto de intercambio como de -

paso a la entidad, se elaboraron dos matrices origen-destino; la MA- -

TRIZ EXTERNA que reflejo el movimiento vehicular de paso entré las - -

agrupaciones externas (su obtencion se explica mas adelante) utilizan-
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do a Jalisco como vía intermedia de comunicación y la MATRIZ INTERNO­

EXTERNA que analizó los flujos de intercambio entre las zonas internas 

y las agrupaciones externas. 

Para la obtención de la MATRIZ EXTERNA (1977), se implementó un progr2_ 

ma de computadora. La función de este programa consistió en asignar 

a cada agrupación externa los transitas que generaron en lg77, La in 

formación reGueri~a para ~l caso se enfocó a la cefinición ~e la! AGRU 

PACIOHES EXTE~~AS a la entidad. 

L~, C:efi ni ci ón C:e 1 as mi sr.ias se efectuó agrupando a los C:i farentcs cen­

tros urbanos de 1 Si sterr.a L'r~ano 1'-:aci ona 1 ( po 1 os ¿e primar ord:m cefi n.!_ 

ces en el St.:N para los este.coz de 1 a Repú!> 1 i ca t'.exi cana) según la r.ii s­

~a posibilidad de acceso por carretera al estaóo. 

Del an61isis así efec~~ado, se conformaron 13 agrupaciones (v~: ~apa) 

integrados por los siEuientes centros urbanos considera~os en el SUN. 

• AGRUPACION No. 15 

Ensenada, flexicali, Tijuana (BCN); La Paz (BCS), Tepic (NAY); Los Hochis, Culiacán, Ha­
zatlán (SIN); Cd. Obreg6n, Guayoas, Hermosillo, Navojoa, Nogales, San Luis R!o Colorado 
(SON). 

AGRUPACION No. 16 

Torre6n (COAH); Cd. Cuauhtéooc, Chihuahua, Cd. Delicias, Hidalgo del Parral, Cd. Juárez, 
(CHIH); Ourango (OGO); Manzanillo (COL). 

AGRUPACION No. 17 

Villa Acuna, Honclova, Saltillo, Piedras Negras, Nueva Rosita (COAH); Monterrey (N.L.); 
Mata.oros, Nuevo Laredo, Reynosa (TAMPS). 

" 
AGRUPACION No. 18 

Cd. Valles, San Luis Potosí, Matehuala (S.L.P.); Cd. Mante, Taapico, Cd. Victoria (TANPS) 

AGRUPACION No. 19 

Aguascalientes (AGS); Zacatecas (ZAC) 
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SARROLLO EXTERNOS DEL EDCN, * 
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* Etqutmo Director d• 
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AGRUPACION No. 20 

Col!u, Tecodn, Manzanillo (COL). 

AGRUPACION No. 21 

Le6n, Guanajuato (GTO). 

AGRUPACION No. 22 

La Piedad (MICH), 

AGRUPACION No. 23 

Celaya, lrapuato, Horele6n (GTO); San Juan del Rro, Ouerétaro (ORO). 

AGRUPACION No. 24 

Toluca (MEX); Moreila, Uruapan, Zacapu, Zamora, Zitácuaro (HICH). 

AGRUPAC ION No. 25 

Cd. de México (O.F.); Iguala, Taxco (GRO); Pachuca, Tulancingo, Cd. Sahagún (HGO); Cuer 
navaca, Zacatepec (MOR); lzúcar de Matamoros, Puebla, lehuacán (PUE); Apizaco, Tlaxcala 
(ILAXl; Córdoba, Jalapa, Poza Rica, Veracruz, Orizaba, Íuxpan (VER). 

AGRUPACION No. 26 

lapachula, Tuxtla Gutiérrez (CHIS); Acapulco Chilpancingo, Zihuatane]o (GRO); Oaxaca, -
Tehuantepec, Juchitán (OAX); Lázaro Cárdenas (HICH), 

AGRUPACION No. 27 

Campeche, Cd. del Cár•en (CAHP); Chetumal, Cancún (O. ROO); Villa Hermosa, Cárdenas - -
(TAB); Minatitlán, Acayucan (VER); Mérida (YUC). 

* El No. de la agrupación es continuación a las 14 internas ya definidas. 

Para la obtención de la MATRIZ INTERNO-EXTERNA (1977) se requirió de -

la siguiente información: 

l. Población urbana 1977 de intercambio. 

2. Parámetros de Generación de Tránsito representativos, 

3. Tiempos de recorrido de intercambio. 

l. Población urbana 1977 de intercambio. Este concepto está referido 

al cálculo de la población urbana de cada agrupación externa en 1977.-
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Su determinación se efectúa tomando en cuenta la población urbana que 

cada ciudad de las agrupaciones externas poseía, así como el tiempo de 

recorrido de las mismas ciudades hacia cada una de las zonas internas. 

(ver ejemplo cuadro No. 6.I.4). Finalmente, los resultados obtenidos 

bajo este procedimiento resultaron los siguientes: 

CUADRO No. 6.I.3. POBLACION URBANA DE INTERCAMBIO Y PARAMETROS 
DE GENERACION REPRESENTATIVA. 

1 PARAME IROS OE GENERACION No. OE AGRUPA- POBLACION URBANA OE 
CION EXIERNA INTERCAMBIO 1977 OE TRANSI 10 

*A • B + c 

15 188 578 199 353 
16 254 99B 159 255 
17 276 B58 537 188 
18 173 196 152 273 
19 142 423 104 141 
20 49 824 219 144 
21 296 770 136 206 
22 46 000 126 141 
23 129 280 105 256 
24 120 609 126 171 
25 620 616 126 155 
26 96 195 215 493 
27 106 201 169 303 

* A. AUTOS * a.c. BUSES • CAMIONES 

2. Parámetros de Generación de Tránsito. Al igual que en cálculos --

anteriores, estos valores dependen de las características sociodemogr_! 

ficas de los elementos de cada agrupación. En este aspecto, los valE_ 

res representativos de cada uno se logra promediando los valores pro--

puestos en el EDCN (ver ejemplo cuadro 6.I.4). Los valores obtenidos 

se encuentran referidos en el cuadro anterior. 

3. Tiempos de recorrido de intercambio. Este concepto representa el 

menor tiempo utilizado por un vehículo promedio entre cada zona inter­

na y cada agrupación externa. Su determinación se ejemplifica en el 
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cuadro 6.I.4, de esta manera el análisis condujo a la siguiente matrfz: 

MATRIZ DE TIEMPOS DE RECORRIDO ENTRE CADA 
AGRUPACION (EXTERNA O INTERNA)* 

No. VS No. 

1 - 92 109 276 151 205 206 249 303 273 299 
1424 739 622 410 90 379 40 117 174 253 

2 - 46 264 69 123 114 167 221 191 217 342 
1304 799 568 480 168 283 141 202 195 386 

3 - 287 82 136 137 167 221 191 230 355 389 
1316 940 804 591 316 270 159 81 195 253 

4 - 205 259 260 303 35 7 327 353 478 512 494 
1528 679 516 580 210 485 318 395 493 563 

5 - 54 55 98 152 122 147 272 306 289 
1248 849 711 556 251 205 214 146 260 458 

6 - 43 152 206 176 136 261 295 277 
1654 923 765 610 305 259 274 206 320 390 

7 - 163 217 187 93 218 252 234 
1670 874 765 610 305 259 269 210 432 385 

8 - 54 24 130 255 289 397 

424 458 440 
381 889 1168 
376 348 
512 963 1306 
371 
451 905 1247 

749 1198 1543 

516 966 1310 

576 1026 1370 

570 970 1365 

1346 94 7 785 630 325 181 288 220 334 404 602 1040 1398 
9 - 30 158 283 317 404 

1346 1000 864 627 118 107 307 183 284 336 551 946 1352 
10 10 - 128 253 287 336 

1184 967 836 598 349 107 280 210 183 357 578 1015 1376 
11 11 - 125 159 259 

1420 1041 884 730 423 162 386 318 432 502 688 1138 1483 
12 12 - 116 199 

1391 1170 1012 610 552 354 515 447 561 526 634 1078 1114 
13 13 - 100 

1276 1270 1113 940 662 216 578 510 624 667 736 1183 1614 
14 14 -

1169 1175 1011 556 571 301 534 466 580 650 836 1283 1514 

* TIEMPO EN MINUTOS 

CALCULO DE LOS FACTORES DE CRECIMIENTO 

Calculadas las matrices interna, interno-externa y externa, los resul-

tados son utilizados para integrar la matriz de intercambios vehicula­

res en 1977 propia de la entidad. Esta matrfz se formó de la siguie.!!. 

te manera: 

De las matrices interna e interno-externa se forman los primeros 

elementos de la matriz de intercambios, sumando las dos matrices. 
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Con los flujos generados en la matriz externa se completa la m~ 

tríz teórica de intercambios 1977. 

En este momento, se obtienen los valores de generación de tránsito in-

ternos "Gi" y externos "Ge" como se explica en seguida. 

Los valores de generación internos "Gi", se obtienen sumando los flu-­

jos generados en las matrices interna e interno-externa. Estos valo­

res en combinación con los factores individuales de crecimiento "Ci" -

(calculados en el capitulo IV), sirvieron para calcular los factores -

internos de crecimiento global de zona "Ki" necesarios para la proyec-

ción de la matriz 1977 a los años de 1989 y 1995. 

flujo de este anexo técnico) 

(ver diagrama de -

Es necesario mencionar, que a su vez, los "Ki" son utilizados para la 

proyección del tránsito futuro en las obras de programa P-4. Los va­

lores obtenidos se localizan en el cuadro 6.I.5. 

Por la otra parte, los valores de generación externos "Ge'' se obtienen 

directamente de los flujos de tránsito generados en la matriz ex:erna, 

utilizándose para el cálculo de los factores externos de crecimiento -
-

global de zona "Ke" necesarios para proyectar 1 a matriz 1977 a 1 os - -

años de 1989 y 1995. (ver diagrama de flujo) 

Finalmente, los valores de esta manera obtenidos se localizan en el --

cuadro 6. I.6. 
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CUADRO 6. !. 4 • INFORMACJON PARA CALCULAR LA POBLAC!Oll, TIEMPO DE RECORRIDO 
Y PARAMETROS PROMEDIO 

(POLOS INTERNOS - AGRUPACIONES EXTERNAS) 

PARAMETROS DE 

POBLACION TIEMPOS DE GENERACJON 

Pi RECORRIDO PRODUCTOS 

(1977) Ti Pi X Ti AUTOS ~EH. PESADO( (minutos) A (lo-3) e ( 10-5) 

2 125 000 2 022 252 750 000 255 330 

3 347 000 1 800 624 600 000 255 330 

4 592 000 1 963 1 063 946 ººº 255 330 

5 72 000 3 224 232 128 000 126 141 

51 125 000 399 49 875 000 126 141 

62 214 000 061 205 654 000 229 459 

63 252 000 800 201 600 000 176 333 

64 170 000 639 108 630 000 203 396 

65 195 000 1 120 218 400 000 132 258 

66 118 000 1 209 142 662 000 126 1111 

67 287 000 1 306 374 822 000 87 180 

68 53 000 1 072 56 816 000 132 258 

69 67 000 1 519 101 773 000 603 1 557 

70 70 000 l 749 122 430 000 213 93 

T O T A L 2 637 000 19 783 3 756 086 000 2 792 4 947 

Tp = (Ti Pi) = 1424 
Pi 

Pp = (Ti Pi l = 189.864 Tp • TIEMPO DE RECORRIDO DE 

Ti INTERCAMBIO 

Ap = Ai = 199.43 
Pp • POBLACION URBANA DE 

INIERCAMB !O 
n 

Ap, Cp • PARAME IROS DE GENERACION 

Cp = B + C = 353 REPRESENTATIVOS 

n 
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CUADRO 6.I.5. FACTORES GLOBALES DE CRECIMIENTO 
INTERNOS "Ki" 

Gi Ci• Ci* Ci Gi Ci Gi 
ZONA (1977) (89) (95) (89) (95) 

1 3 078 1.402 1 .668 4315.36 5134 .10 
2 1 560 1.489 1. 763 2322 .84 2750.28 
3 1 854 1.447 l. 716 2682. 74 2682. 73 
4 69 1.507 1 .960 103. 98 135.24 
5 6 004 1.685 2 .152 10116.74 12920 .61 
6 842 1.332 1 .570 1121.54 1322.94 
7 1 079 1.300 1.477 1402. 70 1593.68 
8 2 4 77 1.332 1 .511 3299. 36 3742.74 
9 492 1.261 1. 393 620 .41 685 .35 

10 3 031 1.504 1 .848 4558.62 5601.29 
11 399 1.346 1.553 53 7 .os 619 .65 
12 131 2 .053 2 .994 268. 94 392 .21 
13 29 2. 797 3 .829 81.11 111 .04 
14 317 2 .288 3 .5 77 725 .JO 1133 .91 

z; 21 362 32156.69 38624.37 

X89.(l•0.092)
12 

• 2.88 
a X :t Gi 

BY • :["Ci Gi (89) 

X95. (l+0.092)
18 

• 4.88 
a X:.t'Gi 

95 
• l:"Ci Gi (95) 

Ki 89 • ci(a9) ª (89) 

Ki 95 • Ci(95) a (95) 

* VALORES CALCULADOS EN EL CAPITULO 4.2.1 

"Gi" • Factores de generación de tránsito internos 

"Ci" • Factores individuales de creci1iento 

"a 11 • Coeficiente de ajuste 

"ki". Factores globales de creci1iento zonal internos • 

a 
(89) 

1.91 
1.91 
1.91 
1.91 
1.91 
1.91 
1.91 
1.91 
1.91 
1.91 
1.91 
1.91 
1.91 
l. 91 

a Ki Ki 
(95 l (89) (95) 

2. 70 2 .68 4.50 
2. 70 2 .84 4. 76 
2.70 2. 76 4 .63 
2. 70 2 .88 5.29 
2. 70 J .22 5.81 
2. 70 2 .54 4.24 
2. 70 2.48 J.99 
2. 70 2 .54 4.08 
2. 70 2 .41 J. 76 
2. 70 2 .87 4 ,99 
2. 70 2 .57 4 .19 
2. 70 3 ,y2 7.95 
2 .70 5.34 10.34 
2.10 4 .37 9.66 

a
89 

• 2.88 (21.362)· 1.91 
32'156 .96 

a95 • 4.88 (2t.362l. 2•70 
38 ,624 ,37 

• Factor de actualización de crecioiento de tránsito nacional 
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CUADRO 6.l.6. FACTORES GLOBALES DE CRECIMIENTO 
EXTERNOS "Ki" 

AGRUPAC ION 
Ge Ge Ge Ki Ki a a 

(l 977) ( l 989) (l 995) ( l 989) (l 995) ( l 989) ( l 995) 

15 19 l 39 5 7 401 99 997 2 .99 5 .22 J. 91 2. 70 
16 9 691 16 036 26 138 2 .30 J. 75 J.91 2. 70 
17 11 019 48 411 85 784 2 .84 5 .04 J.91 2. 70 
18 6 032 17 571 30 259 2 .91 5 .01 J.91 2. 70 
19 1 593 4 090 6 435 2 .57 4 .04 1.91 2.10 
20 1 448 4 14 7 7 174 2 .86 4. 95 1.91 2. 70 
21 10 370 26 721 42 431 2 .58 4.09 1.91 2. 70 
22 624 1 019 1 290 1.63 2.0l 1.91 2 .70 
23 9 369 23 254 41 136 2 .48 4 .39 1.91 2.10 
24 8 756 25 944 44 857 2 .96 5 .12 J.91 2 .70 
25 71 905 194 566 322 342 2. 70 4 .48 J.91 2. 70 
26 6 606 22 637 41 087 3.43 6.22 1.91 2.70 
27 7 430 37 206 76 375 5 .oo 10.28 1.91 2. 70 

Ki 95 • Gi (95) Ki 95 • Ki(g5¡/* a (g5) 
Gi (77) 

i(¡ 
(1989) 

J.5 7 
1.20 
l .49 
J.52 
J.35 
1.50 
1.35 
0.85 
1.30 
J.55 
J.41 
1.80 
2 .62 

*LOS VALORES DE AJUSTE 11 a 11 SON LOS HlSHOS A LOS OBTENIDOS EN EL CUADRO 6.1.5 

11 Ge 11 • Factores de generación de tránsito externos 

11 Ke 11 • Factores globales de crecimiento de zona externos preli•inares 

11 a". Coeficiente de ajuste 

11Ke 11 • Factores globales de creci•iento de zona externos 

Ki 
( 1995) 

2. ll 
1 .52 
2.04 
2 .03 
1.64 
2 .oo 
1.66 
0.84 
l. 78 
2 .07 
1.81 
2 .52 
4. lS 
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