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CAPITULO 1

— e . -

1.1 INTRQOUCCION.

A Gtlimas fechas la situacidn actual del pafs exige que ias inversio--
nes que se realicen sean decisiones asumidas con responsabilidad, pues
en muchas situaciones al invertir en algin sector de nuestra economia
nacional, se ha sacrificado Ya canalizacion de estos recursos hacia --
otro no menos importante. Por este motivo, es menester establecer --
que la politica de inversiones, deberd sustentarse en andlisis meticu-
losos con bases técnicas que garanticen la recuperacidn de la inver---
sidon efectuada, asi como que prevean con la mayor aproximacidn posible
Tos probables efectos que se tendrian sobre las demds actividades eco-

némicas.

Ahora bién, de tales inversiones, tendrin una importancia especial ---
aquellas enfocadas hacia obras de infraestructura, cuya finalidad espe
cial es la de propiciar. el desarrollo de la regidn. Un ejemplo de --
ello, son las cbras de infraestructura de comunicacion y transporte, -
qdienes influyen de manera directa en el progreso econdmico y en el --

bienestar de la poblacién.

Esto se debe a que cualguier ampliacidn 6 mejoramiento en este tipo de
obras, particularmente carreteras, aumenta la posibilidad de contacto
entre las poblaciones, propiciando con ello por un lado, la integra---
cion de zonas incomunicadas y por otro €] incremento de las activida--
des ﬁroductivas al facilitar la salida de productos o bién la entrada
de insumos que de otra manera no tendrian la oportunidad de ser trans-

portados para su 1legada a los consumidores & productores seqln sea el



caso, de esta manera, como resultado del intercambio y comercializa- -
cidn surgen nuevos mercados 6 se consoliden otros que impactarin deter

minantemente la evolucidn de 1a regidn.

De esta idea, se decuce claramente la relevancia que tiene 1a infraes-
tructura carretera en nuestro pafs, puesto que al participar de manera
importante en el movimiento e intercambio de bienes se constituye en -
el aparato circulatorio de la economia nacional. Como ejemplo de lo

anterior, se puece citar que para 1982, el 78% de la carga total trans
portada y el 98% del movimiento de transportacibn de pasajeros en Héxi

co fueron efectuacos por carretera.

El cuadro No. I.1.1 que acontinuacién se muestra, ci idea de la im---
portancia que la infraestructura carretera tuvo en el transporte de --
productos y en el transporte de pasajeros en los Gitimos afos y compa-

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

concepto.
CUADRO No. I.1.1
ESTRUCTURA DE LA CARGA TRANSPORTADA Y EL
TRASLADO DE PASAJEROS POR LOS MEDIOS DE TRAMEPOATZ
(1976 - 1982 )
CARGA TOTAL POR CARRE  POR OTRAS  TOTAL DE  POR CARRE  POR OTRAS
ARoO TRANSP. TERAS VIAS PASAJEROS TERAS VIAS
(NILES DE TONS.) (x) (x) TRANSP. (%) (%)
(nILES)
1976 299 933 60.2 39.8 730 162 85.9 4.1
1977 207 472 61.4 8.6 817 451 95.8 4.2
1978 330 020 60.4 39.6 873 005 95.8 6.2
1979 375 180 59.8 40.2 11040 094 96.5 K
1980 433 050 60.3 39.7 11323 032 96.8 3.2
1961 510 782 69.3 30.7 11604 242 97.2 2.8
1982 592 210 78.0 22.0 11989 921 97.68 2.4

FUENTE: S.C.T. DIRECCION GENERAL DE AUTOTRANSPORTE FEDERAL, DIRECCIOM GENERAL OE FE-
RROCARRILES EN OPERACION, GERENCIA GENERAL DE OPERACION 1982



1.2 LA PLANEACION Y SU IMPORTANCIA,

Por lo anteriormente expuesio, las inversiones deben rendir los maxi--
mos beneficios a la colectividad con la minima posible y uno de los --
factores importantes para alcanzar este objetivo, es el conocimiento -
integro ce las necesidades con objeto ce 1legar a la implementacibn de

técnicas adecuadas que las satisfagan.

La aplicacidn de estas técnicas deberdn tener lugar a través de crite-
rios de planeacidon definiendo previamente los objetivos y acompafiaca -
de estudios de los recursos disponidbles a fin de lograr la optimiza- -
cién de los mismos, en otras palabras, la planeacidn nos proporcionard
las herramientas adecuadas para definir prioridades de accibn, orien--
tando de esta manera, el desenvolvimiento econémico y arménico del - -
pais, abarcando desde los aspectos més generales como 1o es la ordena-
cidn territorial (caso del estudio), hasta lo particular, como lo son

los analisis a situaciones aisladas (evaluaciones de proyectos).

Derivado de 1o anterior resulta necesario definir esta disciplina, en-
tendiéndose como Planeacion al "Proceso de andlisis ordenado, sistemi-
tico y tan cuantitativo y cualitative como sea posible, que se tleva a
cabo con el fin de mejorar 6 modificar.una situacién”, Las etapas --
cue presupone un proceso de planeacion son las siguientes:

12 Z1 ceseo de 1levar a cabo un mejcramiento.

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

plica la formulacion de un diagndstico sobre 1o acontecido en el

pasado y en el momento actual.

32 Formulacidon de un plan, estableciendo 1os propésitos y objetivos



que se pretenden lograr en el futuro, asi como la definicidn de
metas concretas por alcanzar.

42 Proposicibn de alternativas factibles para realizar las acciones
contempladas.

5¢ Evaluacidn de alternativas mediante criterios perfectamente defi
nidos que nos permitan compararlas entre si, con el objeto de --
que la alternativa a seguir resulte To mis conveniente.

€2 Formulacién de un programa, con el propésito de definir en el -~
tiempo y el espacio las acciones a emprender para la consecucion

de los objetivos establecidos.

1.3 EL ESQUEMA DIRECTOR DE CARRETERAS ESTATALES (EDCE)

Las condiciones que vienen presentanco en el pafs como consecuencia de
la concentracibn ce la problacidn en unas cuantas localicades y la dis
persion del resto en todo el territorio, ha originado un desequilibrio
en el desarrollo arménico del mismo, 1o que ha conllevado al uso incon
veniente y destruccidn de los recursos naturales. Lo enterior resul-
ta patético al comparar la estructura actual de la poblacién concentra
da en unas cuantas ciudades (Cd. de Maxico, Guadalajara, Monterrey) y

su relacidn con los recursos disponibles.

Ante tal hecho la Direccidn Ceneral de Planeacidn de la S.C.T. desarro
116 el Esquema Director de Carreieras tstatales como un estudio de Pla
neacidn enfocado a la reordenacion territorial de menera sistemdtica y

programada.

La metodologia aqui presentada, pretende mediante la proposicién de en

laces carreteros propiciar el desarrollo decentros urbanos que, con el



apoyo adecuaco podrian convertirse en centros regidores de su zona de
influencia. Inicidndose asi una politica de desconcentracitn y dis--

triducion.

Siendo uno de los objetivos fundamentales en el proceso de reordena- -
cidn territorial el detecter y proponer carreteras que aceleren el pro
ceso de descentralizacidon, el Esquema Director de Carreteras Estatales
para el Estado de Jalisco aqui presentado, pretende ser una gufa para
1a planeacién de carreteras proponiendo un esquema director carretero
en e) que se establecen prioridades de accion en e) espacio y en el --
tiempo.

Para tal fin, el £DCE 1lega a la determinacién de una Red Basicz Esta-
tal que asegura las relaciones e intercambio entre los centros urbanos
mas importantes cel territorio estatal asf como la integracidn de to--

cas las cabeceras municipales y centros de importancia local,

Para ello, el EDCEZ contempla un conjunto de acciones previstas para la
Red Badsica Estatal que se materializan a través de 7 programas arregla

dos de forma secuencial v cronoldgica.



2.1 ASPECTOS GENERALES DEL ESTADD DE JALISCO
a.- Localizacibn,

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

2, razbn por la que --

rio nacional y posee una superficie de 80 137 km
ocupa el 6° lugar en extensidn territorial en e} pafs. Estd limitado
al Norte por Zacatecas y Aguascalientes, al Este con San Luis Potosi y
Guanajuato, al Sureste con Michoacdn, al Sur con Colima, al Oeste con

el Océano Pacifico y al Noroeste con Nayarit.
b.- Aspectos Fisicos,

La capacidad de soporte que el estado ofrece al poblamiento y a la ur-
banizacion es regular, debido en parte a una topografia irregular, que
ha determinado los distintos grados en capacidad de soporte de asenta-

mientos humanos.

La Regibn Norte se presenta como la parte menos propicia al poblamieﬁ-
to y urbanizacidn a pesar de existir una superficie considerable para
desarroliar actividades forestales y pecuarias, sin embargo, la exis~-
tencia de grandes obstaculos naturales como la Sjerra Huichol y gran--

des cafiones hacen dificil las tabores en estas tierras,

La Regidn Centro a pesar de ofrecer condiciones favorables por su con-
formacian, disponibilidad de agua, clima, comunicaciones y ubicacién,-
presenta a futuro problemas de saturaci6n derivados de una concentra--
cion demografica muy por encima de la capacidad de sus recursos, sien-

do urgente el planteamiento de programas de desconcentracién.



La Regién Sur con relacitn a los recursos de que disponé, estd en posi
bilidades de soportar mayor poblacién, ya que en esta regidn existe un
potencial mis o menos regular en tierras de cultivo, en tierras para -

el ganado y en recursos forestafes,

La Regidn de los Altos con muy buena localizacidn y buenas comunicacio
nes en especial con la Cd. de Guadalajara, ofrece una capacidad sopor-

te regular condicionada a la escasez de agua.

La Region de la Costa es 1a region mejor dotada en recursos naturales
agricolas, forestales y ganaderos entre otros, con escasa densidad de
poblacion y posibilidad enorme para la explotacidén del mar, en la que
la falta de comunicaciones e infraestructura bésica ha impedido que el

grado de desarrollo tenga una mejor expresidn.
c.- Aspectos Demograficos.

Al igual que en el resto del pais, en el Estado de Jalisco, los asenta
mientos humanos han tenido lugar en unas cuantas localidades, 1o que -
ha originado desequilibrios regionales provocados por Ta relacidn insa
na entre recursos disponibles, poblacion y espacic. En los éltimos -
aflos, esta situacion se ha venido agravando por el crecimiento demogrd
fico, mayor a la media nacional sobre todo en la regidn centro, y el -

éxodo de habitantes de 1a comunidad rural hacia las urbes.

Seglin el X Censo General de Poblacion y Vivienda realizado por la Se--
cretaria de Programacién y Presupuesto, para 1980 el estado contaba --
con 4'471 998 habitantes de los que 1'626 152 se concentraron en Guada
lajara, 369 627 en Zapopan, 177 324 en Tlaquepaque, 6] 106 en Cd. Guz-
man, 53 684 en Puerto Vallarta, 52 092 en Colotlan, 44 844 en Lagos de

Moreno, 40 650 en Tonala, 27 804 en Autlan y 24 142 en San Juan de los



Lagos, observandose una tasa anual de crecimiento para la regifn cen--
tral del 4% {mucho mayor a la media nacional del 3.1%) y una general -
del 3.15% que determina para 1984 una poblacibn de 5'062 657 habitan--

tes.
d.- Aspectos Econdmicos.

La evolucidén de 1a economia en Jalisco, al igual que l1a del pafs, ha -
tenido que hacer frente a obstdculos que han provocado serias deficien
cias en el crecimiento de los sectores praoductivos, en el desarrollo -
regional y en la distribucién de los asentamientos humanos. La situa

¢ibn que prevalece es la siguiente:

- La Agricultura como sector de produccidn representa la principal -
fuente de ocupacidon del medio rural y su importancia radica en que
ademis de participar con un 36.7% del PIB estatal es generadora de
productos basicos (el maiz por ejemplo) y fuente generadora de ocu

pacidn sobre todo en la Region Altos, Centro y Sur.

- La Ganaderia ocupa un lugar importante dentro de la actividad eco-
nomica por la poblacion ganadera con que cuenta (bovinos, porcinos

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

- Los recursos forestales del estado, se encuentran entre los mis im
portantes del pais tanto por sus bosques templados frios como por
sus zonas boscosas tropicales. La principal zona de explotacidn
se localiza en la Regidn Sur que cuenta con una vegetacidn abundan
te principalmente de productos maderables como pino, encino, oya--

mel, nogal, fresno y parota.

« La actividad pesquera no tiene relevancia dentro del marco econémi

co estatal a pesar de la existencia de un 1itoral de 320 km. de --



Tongitud y una plataforma continental de 3 772 kmz. Las principa

les zonas donde se realiza esta actividad son: Puerto Vallarta en
el Océano Pacifico, 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-
bucion regional de la industria muestra desequilibrios agudos por
el deseo de las empresas de estar cerca de los mercados de consumo
mas que de las zonas productoras de insumos 1o que ha ocasionado -
un tremendo desequilibrio demografico sobre todo en 1a regidn cen-

tral.
e,- Servicios.

E1 Sector Servicios en el estado, es un claro reflejo de 1a economia -
estatal distorsionada ya que, por una parte el campo rechaza poblacidn
economicamente activa y por otra la industria no crea los empleos que

se requieren a la velocidad que se demanda.

La concentracion de la poblacidn en pequefas localidades, el abandono
de) campo y el crecimiento idustrial lento ha provocado serios desajus
tes, econémicos, sociales y culturales, tales como: déficit de nimero
de viviendas, (para 1970 era de 173 759 viviendas y en 1980 de = - - -
250 000 viviendas) marcadas carencias en 1os niveles de equipamiento -

urbano, analfabetismo, marginacidn, 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 favora



bles en cuanto a la ampliacién de la red carretera y el desarrollo de

las telecomunicaciones en 1os G1timos afics.

En 1a actualidad, la extensién total de la red del estado incluyendo -

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

sificacion:
Red Federal 1972.2  km.
Puentes Red Federal 8.67 km.
Red Estatal 2 200 km.
Puentes Red Estatal 1193 km,
Red Rural 4.126.9  km.
Red ce Cuota 299 Xm,
Long. de libramientos 1193 km.

Aeropistas en conser-
vacion normal 10 km.

De 1o anterior, las regiones Centro, Sur y Altos cuentan con aproxima-
damente el 80% de la red, de ellas la Regidn Centro es la que se en- -
cuentra en las mejores condiciones, destacando la via rdpida Guadalaja

ra Chapala con 44 km,

En lo que toca a la Regidén Norte, se observa una desintegracion total

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

ausencia de una via de comunicacidn que las vincule hacia calisco. -Ac

tualmente existe una mayor integracidn de estos municipios hacia Zaca-

tecas.

Ante esta situacion, el Gobierno del Zstado tiene en proyecto la cons-
truccion de una carretera de 2 carriles (uno por sentido) Guadalajara-
Colotlan cuya finalidad principal consistira en incorporar la region -

al resto del territorio estatal.

10



La Regidn Costa a pesar de poseer recursos naturales aptos para su ex-
platacidn, se encuentra raquiticamente comunicada por lo que urgen pre
gramas de integracidon de esta vasta y rica zona. Al respecto, se ha
comenzado la construccion hacfa el norte de una carretera de 2 carri--
les {1 por sentido) Ameca-Mascota con una longitud de 120 km., que se

continuard a Puerto Vallarta en los priximos 2 aftos.
2.2 ORGANIZACION DEL ESPACIO.

Las caracterfsticas fisicas del territorio, tanto naturales como aque-
11as que le ha dado la accidn transformadora del hombre, son factores

que afectan directa e indirectamente al establecimiento y desarrollo -
de los asentamientos humanos. Estas caracterfisticas, habran de ser -
determinantes en la capacidad de soporte que puedan ofrecer las dife--

rentes regiones para el pobltamiento y la urbanizacion.

Esto origina que el territorio se encuentre formado por diferentes re-
giones con una cierta homogeneidad en 1o que se refiere a condiciones
naturales topogréficas, climiticas, histdricas, econdmicas y de pobla-
miento, a menudo circunscritas a centros urbanos de atraccidn, donde -
se encuentran concentrados los servicios econdmicos, financieros, so--

ciales y administrativos.

Por otra parte, el principal objetivo de este estudio es 1legar a la -
utilizacién de la infraestructura carretera como medio para impulsar y
aprovechar el potencial de desarrollo de las distintas regiones, con -
este fin, se llega a 1a definicidn de una red cuya funcion principal -

Seré 1a de 1igar entre si a los principales centros de desarrollo.

Ahora bien, la definicidn de una Red Basica Estatal lleva consigo (de

acuerdo a 1a metodologia aqui planteada) la necesidad de identificar -

N
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las zonas homogéneas mencionadas, asi como los principales centros de

desarrollo en dichas zonas a fin de 1legar a Ta determinacidn de nece-
sidades de enlace, cuya realizacion la constituira en una red urbana -
capaz de satisfacer las necesidades mds importantes de comunicacidon --

que se originen,

Por lo tanto, el primer paso en el presente trabajo consistid en deter
minar una zonificacidn con las caracteristicas sefialadas. Los crite-
rios que plantea la metodologia para ta) fin, se exponen de manera bre

ve a continuacion dentro del contexto estatal jaliscience que nos ocu-
pa.

2.2.1 CRITERIO BE LAS REGIONES NATURALES. (Grandes obstaculos fijos)

En el Estado de Jalisco se distinguen basicamente 5 grandes regiones -
naturales {ver mapa No. 1) que encierran por si mismas condiciones si-
milares en cuanto a caracteristicas topogridficas, climaticas, de usos

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

son:

a.~ Sierra Madre Occidental. Esta regidn atraviesa la porcion 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 muni
cipio Hostotipaguillo, desciende bruscamente para dar paso al caudalo-
so Rio Sant?ago 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 regidn cuentan en su superficie con numerosas -

.

especies maderables que permiten su industrializacion,
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b.- Mesa Central. La Mesa del Centro, penetra al estaco por su extre
mo noreste y limita al sur con el eje Neovolcanico, esta caracterizada

por amplias Tlanuras interrumpidas por sierras dispersas.

En esta regidn predominan los climas semiseco y templado. La topogra
ffa de la zona, la baja fertilidad del suelo y la escasez de 1luvias,

han hecho que las actividades agropecuarias estén fuertemente limita--
das, no obstante, existe la posibilidad de pastoreo extensivo de gana-
do caprino sobre vegetacidn natural. La vegetacidn de la regién pre-

senta especies maderables que son aprovechadas en uso doméstico.

c.- Eje Neovalcinico. Esta regidn natural abarca gran parte de la su
perficie del estado. Esta constituida basicamente por 3 grandes sub-
regiones que son; Loas Altos de Jalisco, Subregidn de Chapala y las --
Sierras de Jalisco. La mayor parte de la regidon forma parte de la Al
tiplanicie Mexicana interrumpiéndose hacia la costa por un macizo mon-
tafioso que constituye el 1imite con 1a regidn natural de ia Sierra Ma-

dre del Sur-Costa.

En general, la regidn presenta condiciones favorables para el desenvol
vimiento de las actividades agropecuarias gracias a las condiciones --
climaticas (clima templado en su mayor parte) y ecoldgicas, predominan
do las actividades agricolas, siendo el riego y temporal las modalida-
des mas frecuentes aunque cabe mencionar que existe en la regidn de --

Tos Altos amplias éreas de pastizal para el pastoreo del ganado.

d.- Sierra Madre del Sur-Costa. Esta regidn se localiza en la parte
occidental, Timita al oeste con el Océano Pacifico y al este con la Re
gidn Natural del Eje Neovolcdnico, La mayor parte de la regidn estd

constituida por sierras, valles y ilanuras costeras,
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Por el momento, las actividacdes agricolas en su mayoria se realizan de
manera tradicional, al igual que la actividad ganadera, La region --
cuenta con un gran potencial de hidroldgico conformado por un elevado

nimero de rios y arrollos pertenecientes a la Regién del Pacifico y ex

tensas zonas de pastizales.

e.- Sierra Madre del Sur, Esta region estd caracterizada por sierras
escarpadas con relieves muy abruptos que forman con frecuencia cafiadas
y barrancas, aunque también existen lomerios y valles de extensidn re-
ducida, Toda la region 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 gue imperan son de riego, temporal y de humedad.
2,2.2 CRITERIO DE LA DIVISION ADMINISTRATIVA.

Este criterio considera el 1imite municipal como la parte fundamental
de la organizacidn territorial cuyos limites se consideran inaltera- -
bles, de esta manera, un mismo municipic no puede formar parte de dos
zonas distintas. Por otra parte, los limites de las regiones natura-
les obtenidos del criterio anterior, se adeciian a &ste nuevo para cum-

plir con esta iltima condicidn {ver mapa No. 2-A)

Asimismo, la extensidn del municipio permite comprender sin gran es- -
fuerzo la distribucidn de Tos asentamientos humanos, ya que generalmen
te, las dreas mas pobladas se encuentran divididas en municipios de pe
quefia extensidon, mientras que Yas regiones donde Tos municipios son --

muy extensos corresponden a areas poco pobladas.

El andlisis bajo este criterio, 1levd a las siguientes conclusiones; -

El1 Estado de calisco se encuentra integrado por 124 municipios que al-
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bergan aproximadamente 5 millones de habitantes.

Es de hacer notar la mala distribucién de la poblacién en los munici--
pios que conforman el estado, existiendo una preferencia muy marcada -
hacia la regidn central, principalmente en 1a Zona Metropolitana de --
Guadalajara que aloja aproximadamente a 3 millones de personas, es de-
cir, casi el 60% de 1a poblacidon total atomizadas en pequefios munici--

pios.
En el otro extremo, el resto de la poblacién se encuentra dispersa en

10 000 localidades lo que ha dado lugar a vacios poblacionales muy mar

cados en la costa y al norte del estado principalmente.

La estructura municipal considerada para el estado (ver mapa No. 2), -
se detalla a continuacion de acuerdo a la informacién por la Secreta--

ria de Programacidn y Presupuesto.

DIVISION ADMINISTRATIVA

1. ACATIC 24, COCULA 45, IXTLAHUACAN DEL RIO
2. ACATLAN DE JUAREZ 25. COLOTLAN 4G. JALOSTITLAN

3. AHUALULCO DE MERCADO 26. CONCEPCION DE BUE 47, JAMAY

4. AMACUECA NOS AIRES 48. JESUS MARIA

5. AMATITAN 27. CUAUTITLAN 49. JILOTLAN DE LOS DOLORES
6. AMECA 20, CUAUTLA 50. JOCOTEPEC

7. ANTONIO ESCOBEDO 29. CuQuIO 51. JUANACATLAN

8. ARANDAS 30. CHAPALA 52. JUCHITAN

9. ARENAL EL 3t. CHIKALTITAN 53. LAGOS DE MORENO

10. ATEMAJAC DE BRIZUELA 32. CHIQUILISTLAN 56. LINON, EL

11. ATENGO 33. DEGOLLADO 59. MAGOALENA

12. ATENGUILLO 36, EJUTLA 56. MANVEL W, DIEGUEZ
13. ATOTONILCO EL ALTO 35. ENCARNACION OC 57. MANZANILLA DE LA PAZ
14. ATOYAC DIAZ 58. MASCOTA
15. AUTLAN 36. ETZATLAX 59. MAZAMITLA
16. AYD EL CHICO 37. GRULLO, EL 60. MEXTECACAN
17. AYUTLA 38, GUACHINANGO 61. MEZQUITIC

18, BARCA, LA 39. GUADALAJARA 62. MIXTLAN

19. soLARoS 40, HOSTOTIPAQUILLO 63. OCOTLAN
20, CAB0 CORRIENTES 41, HUEJUCAR 64. OCOTLAN
21, CASIMIRO CASTILLO 42. HUEJUQUILLA EL ALTO 64, OJUELOS DE JALISCO
22, CIHUATLAN 43, HUERTA, LA 63. PIHUAMO
23, CIUDAD GUZMAN 4%, IXTLAHUACAK DE LOS 686. PONCITLAN

MEMBRILLOS 67. PUERTO VALLARTA
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68. PURIFICACION B4. TALPA DE ALLENDE
69. QUITUPAN 85, TAMAZULA DE GORDIANO
70. SAKTO, EL 86. TAPALPA
71. SN. CRISFOBAL DE LA 87. TECALITLAN
BARRANCA 88. TECOLOTLAN
72. SN. JUAN OE LOS - - 89. TECHALUTA
LAGOS 90. TENAMAXTLAN
73. SN. DIEGO OE ALEJAN 91, TEQGCALTICHE
DRIA 92, TEOCUITATLAN OE CO--
Te. SAN JULIAN RONA
75. SAN MARCOS 93. TEPATITLAN DE MORELOS
16. SK. MARTIN DE BOLA- 94. TEQUILA
fios 95. TEUCHITLAN
77, SN, HMARTIN HIDALGD 96. TIZAPAN EL ALTO
78. SN. MIGUEL EL ALTO 97. TLAJOMULCO
79. SH. SEBASTIAN EX-9¢ 98, TLAQUEPAQUE
CANTON 99. TCLIMAN
80. SN. SEBASTIAN EX-100 100. TOMATLAN
CANTON 101. TONALA
81. STA. MARIA DE L0S - 102. TOKAYA
ANGELES 103. TONILA
82, SAYULA 104, TOTATICHE
83. TALA 105. TOTOTLAN
2.2.3  CRITERIO DE LAS REGIONES BASICAS

106,
107.
108.
109.
110.
1.
112,
113,
114,
115.
116.
117.
118.

119.
120,
121.
122.

123.
124.

TUXCACUESCO
TUXCUECA

TUXPAN

UNIO DE SN. ANTONIO
UNION DE TULA

VALLE DE GUADALUPE
VALLE OFE JUAREZ
VENUSTIANO CARRANZA
VILLA CORONA

VILLA GUERRERO
VILLA HIDALGO

VILLA OBREGON
YAHUALICA DE GONZA--
LEZ GALLD

ZACOALCO DE TORRES
ZAPOPAN

ZAPOTILTIC
TAPOTITLAN DE BADI-
LLo

ZAPOTLAN DEL REY
ZAPOTLANEJO

El presente criterio, tomd en cuenta la estrategia de organizacién te-

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

aspecto, se elabord un plan que identifica 10 regiones con caracteris-

ticas similares de desarrollo (ver mapa No. 3).

I

I Regidn
I1 Regidn
11 Regidn
IV Regibn

V Region

VI Region

v
VI

11 Regibn
II Regidn
IX Regibn
X Regibn

Colotlan

Lagos
Tepatitlan

La Barca

Cd. Guzman
Tamazula

Autlan

Puerto Vallarta
Ameca

Guadalajara

Ellas son: .
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Dado que el presente estudio se enfoca a la utilizacion de la infraes-
tructura carretera como medio para propiciar el desarrollo, a continua
cion se describe brevemente cada una de ellas y se marcan las caren- -

cias 6 ventajas que en materia de comunicacidn carretera poseen.

1. Regidn Colotlan. La Reqidn Colotlan se localiza en la parte norte
del estado con una poblacidon que asciende a 85 mil habitantes disper--
sos en una amplia zona. Es la regidn menos comunicada por carretera
ya que unicamente las cabeceras municipales se comunican por caminos -
revestidos en su mayoria y el acceso al resto de las localidades solo

uede efectuarse por brechas 0 en avioneta.
p p

2. Regibn Lagos. Esta regidn estd localizada al noreste del Estado -
alojando aproximadamente a 230 mi) habitantes de los cuales aproximada
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 localizacién y del grado socioecondmico que posee, es-
ta region se presenta como una gran alternativa a corto plazo para con
trarrestar la predominancia de Guadalajara atrayendo a Ta poblacion re

gional.

3. Regidn Tepatitlan. Esta region se ubica geograficamente en la par
te centro-este del estado, contando con una poblacidn aproximada de --
255 mil habitantes. Puede decirse que la region esta bien comunicada,
ya que cuenta con ejes carreteros que permiten una articulacidn fluida
entre los diversos municipios que la constituyen, 1o cual, le propor--
ciona grandes ventajas para incrementar las actividades agricolas e in

dustriales que se generan en la regidn.



4, Regibn La Barca., Ubicada en la parte oriente del estado comprende
una poblacidn cercana a los 270 mil habitantes. Los importantes ejes
carreteros que 1a cruzan (Guadalajara-La Piedad-México entre otros}), -
los numerosos ramales con que cuenta, el desarrollo de las telecomuni-
caciones, han hecho de esta regidn una de las regiones que observan ma

yor dindmica econdmica en el estado.

5. Regidn Ciudad Guzmdn, La Regidn Ciudad Guzméan se sitda en la par-
te sur del estado y estd constitufda por una poblacidn de 285 mil habi
tantes. En materia de comunicacidn, la regién posee un nivel acepta-
ble, aunque insuficiente de ejes carreteros y caminos de penetracién -
que con un buenvprograma de construccion y modernizacion podrian permi
tir el desenvolvimiento de 1a regidn a una mejor expresién. Resulta
importante resaltar que la regidn se ubica en el corredor Manzanillo-
Guadalajara cuyo desarrollo se considera prioritario dentro de los es

quemas nacionales de reordenacibn.

6. Regién Tamazula. Se encuentra situada al sur del estado, consti-

tufda por una poblacién de 170 mil habitantes.

La comunicacidn terrestre muestra serias deficiencias por lo que es ne
cesario completar la intercomunicaicdn de las cabeceras municipales, -
asf como la construccidn de caminos rurales que hagan posible el acce-
so a las areas del sureste que cuentan con un alto potencial pecuario,

forestal y minero.

7. Regidn Autlén. La Regifn Autlén se localiza en la parte suroceste
del estado, con una poblaci6n estimada en 254 mi1 habitantes. Cuenta
con una eficiente red carreteras que se comunican a lo largo de 1a par

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

8. Region Vallarta. £st& ubicada al norceste del estado y comprende
una poblacidn calculada de 140 mil habitantes. Con excepcidn del eje
costero que va de Cihuatlan a Puerto Vallarta, en general se carece de
comunicacion terrestre, asi 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 explotacidén de recursos naturales, sobre todo -

en lo referente a productos del mar.

9. Regi6n Ameca. Geograficamente se sitia en la parte centro-oceste -
del estado y aloja una poblacidn total de 200 mil habitantes. En lo
que respecta a vias de comunicacidon, ésta no es muy eficiente, debido
a que los caminos se encuentran en mal estado y la falta de caminos de

penetraciodn.

10. Region Guadalajara. Situada en la parte central del estado, alo-
ja el 80% de la poblacidon regional. Esta regidon, es la mejor comuni-
cada tanto por via terrestre como aérea ya que es en ella donde conver
gen las principales vias que la comunican con el estado, con distintas
partes del pais y el extranjero, Ademds de la importancia de las ac-
tividades industriales y econdmicas, existe una fuerte dindmica agrico
la en los valles (como 1o es el Valle de Tesistdn), periféricos a la -

Zona Metropolitana.

Respetando la politica estatal, la anterior regionalizaci6n fué consi-
derada como un primer intento hacia la zonificacién final, la cual con
forme a los dos criterios que la anteceden sufrié 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 (PHDU), se realizo
un andlisis preciso del sistema urbano del pais que sirvid de base pa-

ra la definici6n de un Sistema Urbano Nacional (SUN}.

Conforme al andlisis, el Sistema Urbano Nacional se constituyd por 13
zonas, integradas cada una por un conjunto de ciudades dinamicas a ni-
vel regional capaces de ofrecer en el mediano plazo oportunidades de -
primera categorfa en términos de fuentes de empleo, prestacion de ser-

vicios, actividades educativas, econdmicas y culturales.

En 1o 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, 1a ciu-
dad Lagos de Moreno no pertenece al sistema del Pacifico sino al Siste
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 retomd este analisis en su concep

cion para el Estado de Jalisco, obteniéndose la siguiente informacion:

Ciudad con servicios regionales y estatales: Guadalajara

Ciudades de nivel superior: Puerto Vallarta, Ciudad Guzman, Ocotlin, -
Ameca y Laéos de Moreno.

Ciudades con servicios de nivel medio: Tomatldn, Cihuatlan, Mascota, -
Magadalena, Tala, Acatlan, Chapala, Zapotlanejo, La Barca, Atotonilco,
Tecolot1an, Autlan, Sayula, Tamazula, Mazamitla, Yahualica, Tepatitlan,

Arandas, Jalostotitlan, Teocaltiche.

Cabe aclarar, que para l'a jerarquizacidn de estas ciudades se tomaron

en consideracion varios indicadores de tipo socioeconémico y politico,
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entre los que pueden citarse, indicadores de consolidacién (nimero de

habitantes, tasa de crecimiento anual y decenal, peblacion economica--
mente activa, valor de la produccidn, grado de organizacidn social), -~
indicadores de potencial (disponibilidad de recursos, capacidad de so-
porte, posibilidad de respuesta en el mediano y largo plazos, ubica- -

cidn), etc. (ver mapa No. 4).
2.3 LOS POLOS DE PRIMER ORDEN

De 1a identintificacidn del sistema urbano estatal surgieron los cen--
tros que por su relevancia econdémica 6 por la potencialidad de sus re-
cursos fueron considerados dentro de la organizacidn territorial como

Polos de Primer Orden.

La proposicion de estos centros como polos de primera prioridad, se --
realizd de acuerdo a lo planteado en el Plan Estatal del Desarrollo Ur
bano {versidn estatal del PNDU), en el que considera "Polos de Primer

Orden” a las ciudades con categoria de servicios regionales, estatales

0 de nivel superiar,

Estos centros desde luego, ademds de destacarse actualmente como ciuda
des importantes por su grado de desarrollo, se significan como ciuda--

des coordinadoras en regién dentro de la cual se localizan.

Como resultado de lo anterior, la metodologia aqui expuesta considerd
a las “"Regiones Basicas" definidas en el tercer capitulo, como las - -
areas de influencia de estos polos. La correspondencia entre dichas

ciudades y su &rea ce influencia, quedd como sigue:
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REGION

POLO DE PRIMER ORDEN
Colotlén = == e = men
Lagos Lagos de Moreno
Tepatitlan Lagos de Moreno
La Barca Ocotldn

Ciudad Guzman

Ciudad Guzmin

Tamazula Ciudad Guzmén
Autlén Ciudad Guzman
Vallarta Puerto Vallarta
Ameca Guadalajara
Guadalajara Guadalajara

Analizando esta estructura, se observa que existen casos en que dos re
giones tuvieron como centro regidor el mismo polo, mientras que la Re-
gién Colotlan no posee ninguno, ante esta situacidén, la metodologia --
plantea un analisis mds 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 1os polos de primer orden y su respectiva zona de influen
cia y con el fin de precisar el andlisis en las zonas preestablecidas,
se estudid 1a interrelacion que estas ciudades guardan con centros de

Jerarquia menor comprendidas dentro de 1a Reqidn Basica en que influ--

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

las mismas, perc con un nivel jerarquico de funcionamiento menor. Ta

les centros recibieron el nombre de Polos de Segundo Orden.

La forma de determinacidn de estos centros fué realizado tomando como

base estudios especificos de caracter socioeconémico, en este punto, -
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la Comision Nacional de Salarios Minimos, dentro de los estudios que -
realiza para determinar las zonas econbmicas salariales del pafs, hace
resaltar a los municipios que sobresalen dentro del contexto estatal ~
por su importancia econfémica 6 de poblamiento. La misma Comisidn di-
vide al Estado de Jalisco en 4 zonas economicas salariales en las que
se distinguen por las caracteristicas que se anotan, los municipios --

siguientes. (ver mapa No. 5):
ZONAS ECONOMICAS SALARIALES

- Zona econdmica No. 46. Bolafios-Los Altos
1. Lagos de Moreno: Ganaderfa, Agricultura, Poblacién.
2. Mezquitio: Explotacidn forestal, Ganaderfa, Agricultura.

3. Arandas: Agricultura, Poblacidn.

Zona econdmica No. 49, Centro-Costa

1. Ameca: Agricultura, Ganader{a, Poblacién.
2. Tamazula: Ganaderia, Poblacién.

3. Autldn: Ganaderfa, Agricultura, Poblacidn.

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

1. Guadalajara Area Metropolitana: Industria, Poblacidén, Agricultura

- Zona econdmica No. 48, Ocotlén
1. Ocotldn: Industria, Pesca, Ganaderla.

2. Poncitlén: 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 identificacion es a través de estudios
de campo consignados en los documentes SIDDU (Sistema de Informacidn -

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

locales y complementada mecdiante informaci6n censal a nivel municipal.

Detectados los centros importantes, resultd necesario determinar el --
area de influencia, por lo que se efectud un andlisis que tiene como -
base las 1lamadas telefonicas que tales centros realizan para sy acti-
vidad socioecondmica. En tal estudio, se puede observar la tendencia
de las poblaciones de una regitn de depender de las mds importantes, -
configurdndose un area de influencia para estas {iltimas. {ver mapa No.

6).

tra manera de detectar la dependencia de los centros de menor jerar--
quia, es analizando las vias de comunicacibn, tomando como base la dis
tancia y el tipo de carretera, que actualmente las comunica con &1 & -

los centros de mayor importancia mas cercanos.

Como parte del analisis efectuado en esta etapa, se encontrd que algu-
nos centros por sus condiciones actuales y el panorama de desarrollp -
que se prevé en el mediano plazo, se les Justificd su promocion a la -
jerarquia de primer orden, con la finalidad de impulsar su crecimiento
en beneficio de la regidn en que influyen. £5 el caso de Tepatitlan,

Autlan y Cihuatlan.

El estudio asi realizado en esta etapa para el Estado de Jalisco arro-
Jd los resultados que se detallan en la ZONIFICACION que a continua- -

cidén se describe,
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CUADRO No. 2.)

LA ZONIFICACION FINAL

T

Municlpios dentro de la

”;; :e SN:.P Noabre de Polo Jerarquia Zona de Influencia Di--

n e recta {Nos. S.P.P.)

1 53 Lagos de Moreno Priner Orden 35,64,72,73,74,91,109,
116

2 93 Tepatitlén Primer Orden 1,8,29,46,48,60,78,111,
117,118

3 63 Ocotldn Primer Orden 13,16,18,33,47,66,105,
123

4 25 Colotlén Segundo Orden 19,31,41,42,61,76,81,
104,105

5 39 Guadalajara Primer Orden 2,30,44,45,50,51,70,11,
83,97,968,101,114,120,
124

6 55 Magdalena Segundo Orden 5,7,9,36,40,75,94

7 6 Ameca Primer Orden 3,11,12,24,38,62,77,88,
90,95

8 82 Sayula Sequndo Orden 4,10,14,26,32,57,86,089,
92,96,107,119

9 85 Tamazula Sequndo Orden 49,56,59,65,69,87,112

10 23 Ciudad Guzman Primer Orden 79,99,103,108,113,121,
122

11 15 Autlén Priner Orden 17,28,34,37,52,54,102,
106,110

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

13 100 Tomatlén Segundo Orden - - - - -

14 67 Puerto Vallarta Primer Orden 20,58,80,84

a3



Ve

0

oy
L L

'

" ZONIFICACION

. O POLOS BE PYIER SADEN

POLOS BE BEWNDD SROIN

L 1Y
aenai

Laeoa pu wenpne
ane

Ll LY ]
L.V J

L Y]
LT 1]
ANSIA

.00 roLe
aonA  goNAL
* ATl
»  Tamaswm
10 Swbaa teBRiE
" LYl
" SHERATLAN

amspa b P

ESTADO DE

"JALISCO

_J

34



CAPITULO 1II

3 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 integra
cion social y econémica del territorio. Teniendo en cuenta lo ante--
rior, los enlaces aqui propuestos son producto de la necesidad de comu
nicacion que existe entre los centros puntuales (polos de desarrollo)

identificados, por lo que la jerarqguia que se definid para ellos se --

tradujo en una jerarquia entre enlaces.

La manera de determinacidn de los enlaces se 1levd a cabo tomando en -
cuenta la jerarquia de los polos de desarrollo de la siguiente forma;

establecidos Tos polos de primer 0 segundo orden, se procede a relacio
nar las distintas zonas en que hemos dividido el estado entre si, me--
diante lineas rectas que representan las necesidades de comunicacién -
carretera. Es necesario mencionar que dichas ligas habrédn de trazar-
se haciendo caso omiso de la existencia § inexistencia de cualquier --

via de comunicacion.

Por To anteriormente expuesto, en el desarrollo de este trabajo se con

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

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

Es por eso que se determinaron enlaces E-1 que asequran 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 6 polos de
segundo orden y enlaces E-3 que aseguran la integracién 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 expresidn grafica de ellos quedd satisfecha dandoles sentido fisico
a través de su transformacidn en red carretera. A continuacién se --

describe brevemente la funcidon que cada enlace cumple,
3.0 ENLACES E-1.

Los enlaces de primer nivel E-1, surgen de la necesidad de comunica- -
cion entre los polos de primer orden del propio estado ¥ los polos de

primer orden externos al estado (estos G1timos 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, unicamen
te se definieron enlaces entre los polos de primer orden con las ciuda
des del SUN que se localizan en los estados circunvecinos. {ver mapa -

No. 8).

Resulta importante aclarar que cuanido se definieron los enlaces en sus
diferentes niveles, no se consideré valido que las lineas rectas utilj
zadas para representar una misma categoria, se cruzaran entre si, es -
decir, no se permitid que un enlace E-1 cruzara a otro de la misma je-
rarquia ya que se considera que las ligas quedan satisfechas totalmen-
te, a fin de evitar la duplicidad de una misma necesidad de comunica--
cién. Los enlaces (0 necesidad de comunicacion) determinados bajo es

te procedimiento son:

Ameca-Autlén
Ameca-Ciudad Guzméan
Ameca-Guadalajara
Autlén Ciudad Guzman

Autlén-Cihuatlan
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Ciudad Guzman-Cihuatldn

Ciudad Guzmén-Guadalajara
Ciudad Guzmdn- Qcotlén
Guadalajara-Tepatitlan
Ocotlén-Tepatitlin
Ocotlén-Lagos de Moreno
Tepatitlén-Lagos de Moreno
Puerto Vallarta-Tepic (May.)
Cihuatlan-Colima {Col.)
Cihuatlan-Manzanillo (Col.)
Cihuat1an-Coahuayana {Col.)
Ameca-Tepic (Nay.)

Ciudad Guzman-Colima {Col.)
Ciudad Guzman-Manzanille (Col.)
Ciudad Guzman-Coahuayana (Col.)
Ciudad Guzman-Apatzingan {Mich.)
Ciudad Guzmin-Uruapan {Mich,)
Puerto Vallarta-Ameca

Puerte Vallarta-Autlan

Puerto Vallarta-Cihuatlan
Guadalajara-Tepic {Nay.)
Guadalajara-Zacatecas {Zac.)
Ocotlan-Leén.(Gto.)
Ocotlan-Irapuato (Gto.)
Ocotlan-Zamora (Mich.)
Ocotléan-Uruapan (Mich.)
Tepatitlan-Aguascalientes {Ags.)
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Lagos de Moreno-Zacatecas (Zac.)
Lagos de Moreno-San Luis Potosi (S.L.P.)
Lagos de Moreno-Guanajuato (Gto.)

Lagos de Moreno-Leén (Gto,)
3.1.2 ENLACES E-2

Los enlaces de segundo nivel E-2 tienen como funcién 1igar a los polos
de segundo orden con el polo de primer orden de su regidn bisica en --
primer término, en segundo a los polos de primer orden mas cercanos y

por G1timo asegurar la interrelacidon entre ellos mismos.

Los enlaces E-2 asi surgidos habrdn de conformar la estructura urbana
secundaria que junto con la estructura urbana primaria (originada en -
Tas ligas E-1) vendrén a satisfacer las principales necesidades de co-

municacion en el estado, (ver mapa No. 8). La condicion de cruce con

templada para los anteriores enlaces resulta valida para estos Gltimos.

A continuacidn se enlista cada uno de ellos:

Colotlan-Lagos de Moreno
Colotlan-Tepatitlan
Colotlén-Guadalajar;
Colot1an-Magdalena
Magdalena-Guadalajara
Magdaiena-Ameca
Magdalena-Puerto Vallarta
Magdalena-Sayula
Tomatlan-Puerto Vallarta

Tomat1dn-Ameca

Tomatian-Autlan
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Tomatlan-Cihuatlan
Sayula-Autlén
Sayula-Ciudad Guzmén
Sayula-Tamazula
Sayula-Guadalajara
Sayula-Tepatitlan
Sayula-Magdalena
Sayula-Ocotlan
Tamazula-Ciudad Guzman

Tamazula-Sahuaya (Mich.)
3.1.3 ENLACES €-3

Los enlaces de tercer nivel E-3, tuvieron como finalidad 1igar dentro
de cada zona a Yas cabeceras municipales con el polo zonal a que perte

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

1imite inferior de la Red Basica Estatal. {(ver mapa No. 9)

Es menester aclarar que tales enlaces se trazan de manera esquemdtica
no importando que exista una ruta en el estado que ya cumpla con el ob

Jetivo y no es valido 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 funcion asigna
da en los niveles de organizacidn, se hacen corresponder a las redes -
R-1, R-2 y R-3 respectivamente. Esta transformacidn se realiza dando
sentido fisico al requerimiento de comunicacidn representado por el en
Jace, cabe mencionar que, tal situacibn tendra que ser factible desde

el punto de vista topogrdfico, 1luego entonces, de la corresponden- -
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cia asi concebida se obtuvo 1a Red Basica Estatal {RBE) que tendrd co-
mo principal funcion 1a de comunicar a todos los centros de importan--

cia en el estado,

Por ejemplo, en el mapa nimero 8 puede notarse que se determind un en-
lace E-1 entre Lagos de Moreno y Tepatitlan. 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 pasard a constituirse como un tramo de la red R-1 que quedaréd --
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 mas corto que una los polos considera

dos y que sélo una liga carretera es vdlida en cada condicidn.

En o que respecta a Jalisco, al buscar dar sentido fisico a los enla-
ces E-1 se encontrd con cierta frecuencia que la carretera que soiucip
naba la comunicacidn era muy larga, razdn por la que se propusc un pro
yecto que acortara dicha distancia, tal es el caso del enlace Mascota-

Puerto Vallarta.

En resimen, la red R-1 permitié comunicar fisicamente entre ellos a to
dos los poles 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 quedd satisfecha con la actual red federal existente.

De igual manera, la red R-2 se obtuvo de la transformacion de los enia
ces E-2 en la red existente, En esta parte al jgual que en la red --

R-1 aparecieron obras nuevas por acortamiento. .

En lo que respecta a su adecuacidn a 1a red existente, en Jalisco se -
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propusieron obras, tanto modernizaciones como proyectos, que tendrén -

gran importancia socioecondmica, tal es el caso de los tramos Tomatldn

-Purificacion y Guadalajara-Colot)an-Tepetongo. (Actualmente en reacon

dicionamiento), Ver mapa No.9-A

E1 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 § -
R-2 mas proximo que garantice la integracion a este {iltimo, Es nece-
sario anotar que la R-3 no debe buscar la liga entre dos cabeceras mu-
nicipales proximas entre s7 que provengan de areas 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 proximi

dad se orientaron hacia su correspondiente polo de zona.

La tabla que se inctuye en seguida muestra de manera esquematica la ~-

concepcion de este capitulo en su forma tedrica.

TABLA No. 3.2.1. LOS ENLACES Y LA RED BASICA ESTATAL

ESCALA onérJ?QAAGON ENLACE POR HATURALEZA D!ﬁjﬁ?“ﬁ;&&
CONSIDERADA DEL ESPACIO: ESTABLECER DEL ENLACE DE RED
Estado y Esta- Zona y Polo de - ~Entre Polos
dos vecinos Priner Orden -de los Poles ha-

cia el exterior £-1 R-1
Estado y Esta-~ lonas y Polos de -Polos de Sequndo
dos vecinos Segundo Orden Orden hacia Polo
Zonal
-Polos de Segqundo
Orden hacia Polo
vecinos internos
6 externos £-2 R-2
Zona de Primer Nunicipio -Cabecera municipd
y Segundo Orden les hacia Polos A
Zonales de Primen
Orden ¢ Segundo -
Orden £-3 R-3
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3.2.1 CODIFICACION DE LA RED.

A fin de facilitar el manejo de la informacién relativa a Ta red basi-
ca se procedi6 a identificar cada tramo de red mediante una codifica--
cidn, elaborando fichas descriptivas en las que se detallan las carac-
teristicas especificas de cada tramo, como; clasificacidn, nombre del

tramo, transito 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 l1a RBE se numeran las cabeceras municipales, empleando pa-
ra ello 1a numeracion que registrd la Secretarfa de Programacitn y Pre
supuesto en su X Censo General para el Estado de Jalisco., En seguida{
se asigna un nimero a los entronques que la red contiene de tal forma
que, a cada entronque 6 punto limite del estado le correspondiera un -
nimero de cuatro cifras relacionada coﬁ la cabecera municipal mas pro-
xima de menor nlmero S.P.P. Ejemplo, el entronque 3023 se interpreta
como el tercer entronque de Ciudad Guzman (el nimero que S.P.P. le - -
asigna a Ciudad Guzmén es el 023). La siguiente figura gque muestra -

1o descrito.

4§§

CIUDAD

FIGURA No. 3.2.2.1
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Una vez concluidala etapa anterior, se codifican también los puntos in
termedios (subtramas) que pudiera contener un tramo de red, que permi-
tan considerar cambios en la categorfa del tramo, en sus caracteristi-
cas geométricas & en el tipo de terreno por donde cruza. E) nimero -
que se asigna constara de seis cifras, de las cuales las dos primeras

indican la distancia aproximada en decenas de kildmetros al punto més

cercano, sea entronque 0 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)

LAGOS DE HORENO

FIGURA No. 3.2.2.2

46



RS, S N 1

4.1 TRATAMIENTO METODOLOGICO

La situacidn actual del pafs, 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 equiiibrio econémico, politico y social. -~

Esto s6lo puede lograrse mediante una correcta definicion de objeti- -

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

bles y una accion programada.

Debido a 1a gran importancia que tiene la infraestructura carretera en
1a movilizacidn econdmica, en el presente trabajo se analiza la red de
caminos en el Estado de Jalisco, proponiéndose el Esquema Director de

Carreteras Estatales (EDCE) como importantisima herramienta de planea-
cifn, ya que mediante su tratamiento metodoldgico, es factible propo--

ner niveles de acondicionamiento en carreteras para el corto y mediano

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

Para ello el EDCE para el Estado de Jalisco, fueré de toda clasifica=~-
cidn administrativa, clasifica dichos tramos con funciones especificas
perfectamente definidas, de modo que el enfoque que cada uno debe rect
bir estd a corde con los objetivos que persigue., Esto es, alqunos --
tramos, haciendo a un lado sus funciones regionales realizan funciones
a nivel nacional muy importantes, otros en cambio, persiguen aunque a

diferente nivel, funciones econémicas a nivel estatal, mientras que o-

tros desempeiian un papel no menos importante de caracter local.

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

.uno de ellos se efectud de manera diferente cuando se tratd de tramos
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sometidos a trénsito intenso, que cuando se trataba de tramos someti--
dos a poco transito 6 transito desconocido. En el primer caso, el --
analisis de tipo cuantitativo consiste en la apreciacidn clasica de --
Yos volimenes de transito, nivel de acondicionamiento y tasa de renta-
bilidad, en tanto que para el segundo caso, las acciones estuvieron --
apoyadas en un analisis de tipo cualitativo que considera aspectos de

integracidn regional. A su vez, &sto dié origen a la siguiente clasi

ficacion funcional y programatica.
4.1 CARRETERAS QUE FORMAN PARTE DE LA RED BASICA NACIONAL (RBN)

Dentro de esta clasificacidn funcional se considerd a los caminos que
simultaneamente a sus funciones regionales desempefian un papel relevan
te a nivel nacional, por lo que forman parte de la programacidn cen- -

tral, dentro de los siguientes tres programas:
- PROGRAMA P-}

Se considerd dentro del programa P-1 a todos aquellos caminos que en -
la actualidad cuentan con un buen nivel de acondicicnamiento {10 cual

implica al menos 6 m. de carpeta) y que dada la importancia de su fun-
cionamiento, no sdlo a nivel estatal sino también nacional, se aprecia
para ellos una modernizacion 6 ampliacidn a sus caracteristicas geomé-
tricas en un andlisis aparte en el Esquema Director De Carreteras Na--

cionales (EDCN),

Por esta razén, el EDCE retoma este analisis a fin de proseguir con -
el planteamiento de reorientacidn nactonal iniciado en el ED(N. Se -
hace la aclaracitn que casi la totalidad de los tramos incluidos en es
te programa forman parte de 1a red troncal del pais y cuyo acondiciona

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

inmediato.

En la aplicacidn de este programa a la RBE de Jalisco, se detectaron -
obras de gran importancta, como la ampliacidn a via rapida de la carre
tera Colima-Cludad Guzmdn 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 6 mediano plazo., Estos tramos vendrdn a dar a la --
RBN una mayor dindmica ya sea acortando jtinerarios que en la actuali-

dad resultan muy largos 6 come alternativas de apoyo a otras rutas.

Tal es el caso de la ruta Ameca-Puerto Vallarta {actualmente en cons--
truccign) y el tramo Ahualulco del Mercado-Santa Cruz., EV 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 pro

grama formaran de parte de 1a red troncal carretera nacional.
- PROGRAMA P-3

Este programa invelucra tramos cuyos trabajos de acondicionamiento no
se justifican por lo menos hasta antes del mediano plazo, debido a que
el transito potencial esperade en los proximos afios no justificaron --
trabajos de acondicionamiento. En lo que respecta a 1a aplicacidn de
este programa al Estado de Jalisco, no se encontraron tramos que caye-

rna dentro de esta clasificacibn programatica.
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4.1.2 CARRETERAS CON FUNCIONES ECONOMICAS A NIVEL ESTATAL

Esta clasificacidn considerd a las carreteras cuya funcidn principal -
en el estado es econdmica 6 de integracidn regional para los cuales el
EDCN no contempla trabajos de acondicionamiento. Bajo este enfoque,
las carreteras mencionadas fueron asignadas centro de los tres siguien

tes programas:
- PROGRAMA P-4

Se involucrd dentro de este programa a aquellos caminos que contando -
con un buen nivel de acondicionamiento (ver capitulo 5.2) no figuran -
en el EOCN y para los que solamente el trinsito de demanda podria jus

tificar una accidn adicional.

En virtud de lo anterior, el andlisis a que se sometieron estuvo sus--
tentado en el conocimiento del transito actual y la proyeccidn de 1a -
demanda (ANALISIS CUANTITATIVO). Este procedimiento se encuentra des

crito en el siguiente inciso de este capitulo.

En 1o referente a Jalisco, la mayoria de los tramos que cayeron en es-
ta clasificacidn se localizan dentro de la region central, debido en -
gran parte a que es el lugar en donde el intercambio vehicular de inte
rés para el estado, es mis fuerte que en el resto del territorio esta-

tal. Los tramos referidos se enlistan en el capitulo V.
- PROGRAMA P-5

E1 programa P-5 incluyd a todos aquellos tramos pertenecientes a la --
RBE con un acondicionamiento menor de 6 m. de carpeta y que ejercen --
una funcidn econémica 6 regional importante. Dentro de este programa

se consideraron obras nuevas de importancia estatal y cuyo acondiciona
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miento se justificé a mas tardar para 1995,

Al igual que en el programa P-4, estos tramos se sometieron a un andli
sis de tipo cuantitativo, aunque de manera diferente. E1 procedimien

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

Entre las proposiciones que en este programa se hacen, destacan los --
tramos Tepatitlan-Colotldn que se significa como un verdadero acorta--
miento y Guadalajara-Colot1an con un importantisimo papel dentro de la
integracion de la region norte. Los tramos mencionados se citan en -

el capitulo V.
- PROGRAMA P-6

Este programa agrup6 a los tramos con nivel de acondicionamiento defi-
ciente de funcion estatal que al sujetarse al cadlculo de la tasa de --
rentabilidad resultd inferior al 25% {razén por la que no formaron par
te del programa P-5), sin embargo, detectando que ofrecen beneficios -
de integracidn local son sujetos a un andlisis adicional cualitativo,-
descrito en el siguiente inciso. EIl 1istado 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 clasificacidn tomd en consideracion, la integracidn
de todas las cabeceras municipales a través de la red R-3 de 1a RBE. -
Por lo tanto, los caminos inclufdos bajo este enfoque figuran en un so

1o programa con las siguientes caracteristicas.
- PROGRAMA P-7

Los tramos contemplados en este programa, tienen como fin primordial -

el de lograr la integracidn 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 andlisis
de tipo cualitativo. La razdn de ello es que con frecuencia los trin
sitos sobre 1a red R-3 son desconocidos & poco significativos, por lo

que resultaria dificil la aplicacidn del andlisis cuantitativo. El1 -
1istado de las obras aparece en el capitulo V.

De esta forma, quedaron integrades los diversos programas para su tra-
tamiento metodolégico. La tabla 4.1 que se presenta a mas adelante -
resume de manera esquemdtica el tratamiento especifico a que se vid su
Jeto cada tramo de la RBE en funcidn 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) se
gdn el aiio optimo de realizacidn, tal y como fué definido en el EDCN,

para los dos siguientes (P-4 y P-5) se di6 en funcién de 1a tasa de --
rentabilidad calculada, mientras que para los dos Gltimos (P-6 y P-7)-
estuvo en funcion de la calificacion obtenida en el andlisis cualitati

vo.
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TABLA 4.1.

REPRESENTACION DE LOS DIVERSOS TIPOS DE PROGRAMA

A CONSIDERAR DENTRO DE LA RED

BASICA ESTATAL (RBE)

NIVEL DE ACONDICIONAMIERTO PROGRAMA TIPO DE ANALISIS
Tramos que figu Carreteras con ancho de carpe
ran en el EDCN,  ta mayor a 6 ». pavimentadas
contemplados en  actualmente p-1 * Referencia en el EDCN

DCE 1

el EDCE en las Obras nuevas (proyecto) & ca-
redes R-1 y R-2

rreteras cuyo ancho de carpe-

ta es menor de 6 m. (caminos

rurales, brechas) p-2 Referencia en el EDCN

-Garreteras cuyo acondiciona--

miento se contempla en el lar

go plazo. P-3 Referencia en el EDCN

(Andlisis Cualitative)

Tramos que con-  Carreteras con ancho de carpe
tampla el EDCE ta mayor a § a., pavimentadas
en las redes - actualmente P-4 Anélisis Cuantitative
R-1y R-2 de - Carreteras con ancho de carpe
la RBE carpz

ta menor a 6 m. cuyo Indice -

de rentabilidad resultd supe-

rior al 25% p-5 Andlisis Cuantitativo

Carreteras con ancho de carpe

ta menor a 6 a. cuyo {ndice -

de rentabilidad resulté menor

al 25% P-6 Anilisis Cualitative
Tramos que con- Carreteras localizadas dentro
templa el EDCE de la R-3 de la RBE sin dis--
en la R-3 de 1a  tincién de nivel p-7 Andlisis cualitativo
RBE

4.2 CRITERIOS DE ANALISIS

Uno de los principales objetivos de} EDCE consiste en proponer niveles
de acondicionamiento futuro para los tramos de 1a RBE, asi como defi--
nir la prioridad entre ellos. Atendiendo esta necesidad los tramos -
son evaluados seqin la capacidad que registran y la funcidon econdmica

que desempefian,
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De este modo surgen los criterios de andlisis CUANTITATIVO y CUALITATI

VO que se definan a continuacidn.
4.2.1 CRITERIO DE ANALISIS CUANTITATIVO

El andlisis cuantitativo fué aplicado en aquellos tramos de Ta RBE pa-
ra los cuales existe informacidn de movimiento vehicular (aforos de --

trinsito).

Derivado de la diferencia de niveles de acondicionamiento en los tra--
mos por los que circula el tradnsito, este criterio estuvo aplicado de

manera distinta cuando se trataba de tramos con un nivel de acondicio-
namiento aceptable ¢ sea carreteras con 6 m. 6 mas de ancho de carpeta
{caso de los caminos de programa P-4) que cuando se tratd de tramos --
con nivel de acondicionameinto inferior (caso de los caminos de progra

ma 5). La aplicacidon del mismo se presenta a continuacion:
- Andlisis cuantitativo para programa P-4

En virtud de que la proyeccion de la demanda vehicular constituye la -
base del anadlisis de los niveles de acondicionamiento se empled el mé-
todo de los factores de crecimiento global de transite "Ki"., El méto
do consiste en el cdlculo de un factor de crecimiento individual "Ci"

para cada zona que sirve como base para calcular el "Ki" requerido. -
Este dl1timo factor considera tanto el movimiento vehicular interno co-
mo externo a la entidad y es con el que habra de afectarse el trénsito
actual para obtener su proyeccitn en el mediano y largo plaios. De -
esta forma, Ta obtencion de los factores "Ki" se realizd de acuerdo a

la siguiente secuencia:

t

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

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

zona.

PRIMERA ETAPA. Calculo de los factores de crecimiento individual - -

"Ci" por 2zona,

1. PROYECCION DE LA POBLACION. Se realiza un prondstico de 1a pobla-

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

*  OBLACION DEL POLO EN 1960 1970 1980
No. de habitantes 7,484 24,1585 53,684
Factor decenal de crecimiento 2.22
Factor promedio 2.22
Factor de crecimiento anual: '3/'7722'. 1.083

.". POBLACION DEL POLO EN 1989 ~ 3,685 (1.083)% = 110,150 habitantes
POBLACION DEL POLO EN 1995 = 53,664 (1.083)15. 177,870 habitantes

* S8lo se trata de la poblacién de la cabecera municipal.

POBLACION DEL RESTO DE MUNICIPIOS EN 1960 1970 1980 1989 1995

Poblacién urbana de los municipios

que componen la zona 8,854 9,938 10,287

* #*

Poblacién total de los municipies 39,566 41,908 42,553 43,979 44,995
*+ Tasa de urbanizacién (t.u.} 22% 24% 24%

Factor decenal de crecimiento t.u. 1.09 1.00

Factor promedio t.u. 1.05

TASA DE URBANIZACION 1989 = 24(].00441)9 = 24.98% **
TASA DE URBANIZACION 1995 = 24(1.00441)!5. 25,65% »

fimalmente . . .

Poblacién urbana 1989 « 43,979 (0.2498) = 10,986
Poblacidn urbana 1995 = 43,979 (0.2565) «» 11,533

-

La proyeccién se realiza de la misma forma a la del polo.
** La tasa de urbanizacidn es la relacién que existe entre la poblacidn urbana y la to
tal en la zona,

Poblacidn urbana

Tasa de urbanizacién =
oblacidn tota
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2. POBLACION URBANA A CONSIDERAR, La poblacidn urbana a considerar

dentro de la zona es aquella obtenida de 1a suma de la poblacidn urba-

na del polo y laurbana de los municipios obtenidos de las proyecciones.

Siguiendo con el ejemplo, del cdlculo anterior se obtiene la poblacién

urbana y los factores de crecimiento zonales por periodos preliminares.

PUBLACION URBANA A CONSIDERAR EN 1969 = 110,£54 « 10,986 ~ 121,140 habitantes
POBLACION URBANA A CONSIODERAR EN 1995 = 117,870 + 11,533 « 189,403 habitantes

Factor de crecimiento preliminar (1980-1989) = 121 140 « 1.984
63 971

Factor de crecimiento preliminar {1980-1995) = 189 403 ~ 2.961
63 971

3/10

Factor de crecimiento preliminar (1971-1980) = 63 97¢ = 1.208

34 093
3. EVOLUCION DE LA MOVILIDAD. Este valor representa la jerarquia de

flujos de trinsito dentro del volimen de intercambio vehicular nacio--
nal, es decir, dentro del Plan Nacional del Desarrollo lrbano PNDU, se
contempld que algunas ciudades podrian tener una evolucion mis fuerte
que otras. Para las ciudades consideradas en este estudio el EDCN de
termina el valor de 1 (promedio nacional) a excepcion de Guadalajara,

que para 1989 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 1a obtencidon de los "Ci" de la siguiente forma:

FACTOR "Ci'" 1989 = factor de crecimiento preliminar (1977-1980) X factor de ctreciniento
(1980-1980) X Factor de movilidad 1989

FACTOR "Ci" 1995 = factor de crecimiento preliminar (1977-1980) X factor de creciniento
(1980-1995) X factor de movilidad 1995

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

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

nuacién, se proporcionan los factores "Ci" calculados para todas las
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5

FACTORES DE CRECIMIENTO iONA No.: 14

NOMBRE DEL POLO DE ZONA:

PUERTO VALLARTA

_ 1
ARC DE ANALISIS

POBLACION DEL POLO ZONAL
FACTORES DECENALES
FACTOR PROMEOIO

. POBLACION DE OTROS MUNICIP1OS

POBLACION DE CABECERAS MUNICIPALES EN LA ZONA
POBLACION TOTAL OE LOS 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 =~ 19B0 )
FACTOR CRECIMIENTO (11980 - 1989 )
FACTOR CRECIMIENTO { 1980 ~- 1905 )

FACTOR DE EVOLUCION RELATIVA DE MOVILIDAD 1089
FACTOR DE EVOLUCION RELATIVA OE MOVILIDAD 199%

FACTOR- INDIVIDUAL DE CRECIMIENTO 1989
FACTOR INDIVIDUAL DE CRECIMIENTO 1995

ESTADOY JALISCO

| 1060 | 1970 | 1980 | 1ee9 | 1995 |
-La484. .. 24,155, 53,6684 110,134 177,820,
2.22

8,854 9.936 10,287 10,986 11,533

30,566 41,008 42,553 43,070 44,055
4,06 1,02
1.04

22% 24% 24% 24.98% 25.65%
1.09 1.00
' 1.05

l46,338 | 34,003 ] 63,971 {121,140} 189,403]
1,208
1,894

. 2.961

10909

~1.000 '
2.288 '
‘3,577

"R.AR.R.



zonas internas del estado.
TABLA No. 4.2.1. FACTORES OF CRICIMIENTC INDIVIDUAL DE TRANSITO

“Ci" POR ZONA

Zcna  Polo Zonal Ci {1989) Ci (1095)
l Lagos de Moreno 1.402 1.668
? Tepatitlin 1,489 1.763
3 Ocotlan 1,447 1,716
4 Colotlan 1.507 1.950
H Guadalajara 1.685 2.1%2
6 Nagdalena 1,332 1.570
7 Aneca 1.300 1.477
8 Sayula . 1.332 1.511
9 Taaazula . 1.261 1,393
10 Ciudad Guzadn ’ 1,504 1,868
1 Autldn 1,346 1.553
12 Cihuatlan 2,053 2.99%
13 Tomatldn ' 27187 3.829
14 Puerto Vallarta : 2,208 3.577

SEGUNDA TTAPA. Calculo ce Yos factores de crecimienio global sor zo-

na."Ki",

Para cada zona interna, se determina una factor de crecimiento de zo-

na en funcidn de lo siguiente:

- De estudios de transito, efectuados en el estacc , s ceternind -
un creciniento similar al oromedio nacicnal del $.2% znual.

- Se comsicera un factor de ajusie en funcidn ce factores de genera
cidn ce trinsito "Gi" que contempla los flujos interurbanos extar
nos e internos & 1z enticed {la forma de odiener los "Gi" se ce-

talla en el anexo de esta tesis).

La taala No. 4.2.2 a continuacidn contiene los "Xi" iatarnos pera el

cstede de Jelisco.




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

No. de  Gi ci Gi (77) Ki ci Gi (77) Ki
Zona  (1977) (198¢) x ¢i {89) {1989) (1935) x¢i (95} °  {(1995)

3078 1402 4315.36 .91 2.68 1.668  5134.10 2.7 4.50

—

2 1560  1.489  2322.84 1.91  2.8¢ 1.763 2950.28 2.7 4.8
3 18564 1,447  2682.74 1.91 2,76 1.6  2682.73 2.7 4.63
& 69  1.507 103.98 1.91 2.88 1.900 135.24 2.7 5.29
5 6006  1.685 10116.74 1,91 3.22  2.152  12920.61 2.7 5.81
6 842 1.332  112]1.54 1.9 2.5¢ 1.570  1322.64 2.7 4.2
7 1079 1,300  1402.70 1.91  2.48 1.477  1593.68 2.7 3.99
8 277 1,332 3299.36 1.91  2.54  1.511  3742.7% 2.7 4.0
9 492 1.261 620.41 191 2,41 1.393 685.35 2.7 3.76
10 J031 1,504  4558.62 1.91 2.87 1.848 5601.29 2.7 4.99
11 399 1,346 537.05 1.91  2.57  1.553 619.65 2.7 419
12 131 2.053 268.94 .91 3.92  2,99% 392.21 2.7 1,95
13 29 297 81.117  1.91 5.3%  3.82¢% 111.04 2.7 10.34
14 317 2.288 725.30 .91 4.37  3.577 1133.91 2.7 9.66

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

A su vez, el factor de ajuste "a" se calculd en funcion de la genera--
cidn de transito pronosticado para el estado (ver aneko}de la siguien-

te manera:

X = Factor de actualizacion para el periodo del
a=XGi (1977) . anilisis.
CiGi (1977) ' Gi= Factor de generacidn de transito 1977

tasa de crecimiento de transito anual (9.2%)
Nimero de afios de andlisis

nu

X = {1+8)0 5 1
n

Con los "Ki" obtenidos se pronostica la demanda de transito que tendra

en el mediano plazo el tramo actual, multiplicandoel TPDA (Transito --
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Promedio Diario Anual)} por el “"Ki“ que corresponde a 1a zona por donde

cruza.

Con el transito proyectado, se le ubica dentro del nivel de acondicio-
namiento que le corresponde. En este punto el EDCN proporciona un --
andlisis de acondicionamiento para carreteras en funcién de el volimen
de transito y el tipo de terreno por el que cruzan, remitido dentro --

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

Conjuntamente y con el objeto de asignar prioridades al mejoramiento -
de cada tramo, se calculd su tasa de rentabilidad T.R., de tal manera
que los tramos considerados se jerarquizaron conforme a ella, Esta

tasa de rentabilidad, estd dada por la expresibn:

T.R, = Va_ . T.R, = Tasa de rentabilidad del tramo de
I ’ analisis.

Va = Representa la ventaja anual obtenida entre los costos de opera- -
cidn en el tramo acondicionado y sin acondicignar (situacién actual).
1 = Representa la inversidn requerida para la realizacion de! acondi--

cionamiento deseable.

El ejemplo presentado a continuacién muestra el proceso de cdlculo pa-

ra acondicionamiento de un tramo de programa P-4,
TRAMO. AMECA-LA MINITA

I. CARACTERISTICAS,

LONG.: 53 k. T TERRENO: PLANO
CATEGORIA: CARR. TIPO S (Modernizada) No. OE ZONA: 5,7
TPDA: 4,474 VEH/DIA (1982)

11, PROYECCION DEL TRANSITO

Factores de crecimiento globales de zona:

K (89) « 2.85%
K (95) = 4.9%
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UMBRALES DE TRANSITO PARA LA ELECCION DE LOS
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T2
13/18

%
1PDA (1989} » 4,474 {2.,85) = 8,241 VEH/DIA (No cambia de categoria en 1989)

*
1PDA (1995) = 4,474 (4.90) 14,093 VEM/DIA (Canbia a vla répida en 1995)

[1T. COSTOS DE OPERACION

TRANSITO FUTURO: 14,093 VEH/DIA  (1995)
COSTO DE OP. EN CARR. HODERNIZADA: $ 37.00 / ka.
COSTO DE OP. EN CARR. VIA RAPIDA: $ 21.60 / ka.

e 14,093(37) = $ 521,441.00 EN CARR, MODERNIZADA
14,093(21.6)=$ 304,408.80 EN CARR. VIA RAPIDA

VENTAJA ANUAL: ( 521,441 - 304,408.8 ) (365) = § 79! 216,753.00 / ka.

IV. TASA DE RENTABILIDAD
COSTO DE CONST. DE CAT. HODERHIZADA A VIA RAPIDA: $ 85' 000,000.00 [ kn.

79t 216,753
IBR- - m - 0-932

.. T.R. » 93.2 %

* Pronedio de los iKY de las zonas 5,7
*# Vgase la tabla "Uabrales de Trdnsito".

- Anlisis cuan:itativo para el programa P-5

Zste andlisis Tué aplicaco en aquellos traros con nivel de acondiciona
riiento daficiente (carreteras con ancho de carpeta‘menor abm)o--
inexistente. Los cuales fuercn objzto cel cdlculo cerentadilidad »a
re 1882, cungue dicho calculo sz efectud d2 manora difzrente &1 sogui-
do en el programa P-4 segiin el siguiente procedimiento:

a. Seleccion de las zonas tanto internas como externas (ver anexo capi
tulo VI) relacionadas con el tramo afectadas con su mejoramiento 6 - -
construccion,

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

partir de la matriz origen-destino (ver anexo capitulo VI) para los --

arios andlisis de 1989 y 1995, tanto internos como internos-externos.

c. Estimacion del ahorro en distancia derivado del mejoramiento & cons

'truccién del tramo.
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En base a la demanda de transito previsto para los afios de 1989 y 1995,
se ubica al tramo en la categoria que le corresponde tomando como mar-
co de referencia la tabla de "Umbrales de Trénsito". Con esta infor-
macidn se calculan los beneficios {ventaja anual) por costos de opera-
ci6n y ahorro en distancia derivados del mejoramiento del tramo, multi
plicando el trénsito obtenido de la matriz origen-destino (ver anexo -
capitulo VI) por un costo de operacion promedio y por el ahorro en dis
tancia. Estos costos de operacidn son obtenidos de los estudios rea-
1izados por la Direccidn General de Planeacidn de la Secretaria de Co-

municaciones y Transportes.

d. Determinacidn de la tasa de rentabilidad para cada tramo y la jerar

quizacién de las obras conforme a ella,

La metodologia determina que los tramos que formardn parte del progra-
ma P-5 serdn aquellos cuyo indice de rentabilidad resulté mayor del --
25% mientras los restantes pasaran a integrar el programa P-6. En --
otras palabras, aquellos tramos cuya T.R. fué mayor 6 igual al 25% fue
ron tramos cuyo acondicionamiento se justificard dentro del programa -
P-5 mientras que aquellos cuyo indice resultd inferior al 25% pasaron

a formar parte del programa P-6 y seran objeto de un analisis adjcio-—
nal cualitativo. A continuacidn a guisa de ejemplo, se presentan dos

ejercicios que ilustran la explicacidn:

TRAMO: ARANDAS-5AN DIEGO DE ALEJANORIA

I CARACTERISTICAS

LONG: 44 km No. DE ZONA: 1, 2.
CATEGORIA: INEXISTENTE T. TERRENO:
TPDA: 0O

Il FLUJOS AFECTADOS

AHORRO EN TPDA SEGUN MATRIZ
ZONA ZONA KH 0-0 PARA 1983

1 3 45 1646 VEH/DIA,



III TASA DE RENTABILIDAD

AHORRO EN KM, POR LA EXISTENCIA DEL TRAMO: 45 ka,
CATEGGRIA PROPUESTA: CARR. PAVIMENTADA TIPO &

COSTOS DE OPERACION: 43.2 $/ka.

COSTO DE CONSTRUCCION DEL TRAMO: §$ 1,271' 600,000.00
VENTAJA ANUAL: 3646 X 45 X 43.2 X 365 « § 1.679 X 109

9
R. _1.679 X 10

- 1,32
1.271 X 109

;TR - 132 X 25%
IV CALIFICACION DE PROGRAMA
DEBIOD A QUE LA TASA DE RENTABILIDAD ES MAYOR DEL 25 X PASA A FORMAR PARTE DE PROGRANA -
P-5,

TRAMO: CHIQUILTSTLAN-COCULA.

I CARACTERISTICAS

LONG: 48 km No. DE 20NA: 7, 8.
CATEGORIA: CAMINO RURAL TIPQ | T, TERRENO:
TPDA: 0

IT FLUJOS AFECTADOS

AHORRO EN  TPDA SEGUN NATRIZ
008 Z0KA XN 0-D PARA 1989
NO HAY ——- -

111 TASA DE RENTABILIDAD

AHORRO EN KM POR LA EXISTENCIA DEL TRAMO: 10
CATEGORIA PROPUESTA: CARR. PAVIMENTADA TIPO &
COSTOS DE OPERACION: 43.2 $/ka

COSTO Df CONSTRUCCION DEL TRANO: § 2,318' 400,000.00
VENTAJA ANUAL: RO HAY

TRo=0 ; TR %

IV CALIFICACION DE PROGRAMA

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

Este criterio, surge de la necesidad de justificar algin acondiciona--
miento en aquellos tramos de la RBE para los cuales no existe informa-
¢idn de movimiento vehicular § bien, que no justificaron ninguna - - -
accidn como consecuencia del poco transito que registran, pero que a -
cambio cumplen funciones de integracidn regional. El andlisis asi de
terminado es aplicado para los tramos de programas P-6 y P-7 bajo los

siguientes aspectos:
- Andlisis cualitative para programa P-6.

E1 andlisis cualitativo aplicado para los tramos de este programa, tu-
vo su origen debtdo a que los beneficios por costos de operacion (el -
volimen de transito que los cruza es bajo) resultaron poco significati
vos redundando en una tasa de rentabilidad menor al 25%. No obstante,
detectando la importancia de su funcionamiento a nivel de integracidn

local, se analizaron de acuerdo a las siguientes funciones:

1?2 Integracidn econdmica, con escala de calificacion del 1 al 25 (ta
sa de rentabilidad referidad a 1989), segiin el andlisis cuantita-

tivo efectuado en el programa P-5.

2¢ Integracidon local con escala de calificacion del 1 al 20 segin --
analisis cualitativo. E1 procedimiento se explica en el siguien

te inciso.

Las dos calificaciones obtenidas segin criterios cuantitativo y -
cualitativo, permitieron establecer prioridades de accidn para es
te programa, de este modo la jerarquizacion de tos mismos tuvo su

[

razon en ia calificacion dada a través del andlisis cuantitativo
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(calificacion del 1 al 25) més la calificacion obtenida del crite

rio cualitativo {calificacion 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 minima de acondi
cionamiento {camino rural) sujetas al objetivo de los EDCE's de lograr
en el mediano plazo un nivel no menor a Ta de carreteras pavimentadas.
La elecctdn del acondicionamiento entre minimo y deseable, se dejé en
manos de la Institucion de la entidad encargada de la construccion de

las obras.
- Analisis cualitativo para programa P-7

En virtud de que los caminos que integran este programa forman parte -
de la red R-3 cuyos transitos son desconocidos en su mayoria, fué nece

sario analizarlos bajo un enfoque socioecondémico de tipo cualitativo.

E) procedimiento 1levado a cabo, considerd basicamente el grado de ac-
tividad a través de la produccidn de Tas actividades econdmicas y la -
poblacion existente en 1os municipios en que se localizan los caminos,

calificacion Gnica para la jerarquizacidn de los mismos.

Al igual que en el programa P-6,de las proposiciones que en éste se --
hacen, 1a eleccidn de 1a condicidn mas favorable se dejo en manos de -

las autoridades estatales responsables,

A consecuencia de las reflexiones indicadas, el proceso de analisis -~

considerd los siguientes puntos:
1. Aspectos Poblacional (poblacidn servida).

En este aspecto, la poblacion que se tombd en cuenta para el anilisis
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fue que resultaria beneficiada por el acondicionamiento de los tramos.
Con este objeto, el tamafio de la poblacién se calificd segin 5 niveles
diferentes, Ta méxima correspondié al 5% nivel mientras que las restan
tes correspondieron respectiva y proporcionalmente a niveles inferio--
res. Los datos, de poblacidn fueron obtenidos del X Censo General de

Poblacién para el Estado de Jalsico,

Por ejemplo, si la poblacion maxima de los municipios afectados fuese

de 52 000 habitantes, las calificaciones serian las siguientes:

5 para poblaciones 52 000 habitantes
4 para poblaciones 41 600 habitantes
3 para poblaciones 31 200 habitantes
2 para poblaciones 20 800 habitantes
1 para poblaciones 10 400 habitantes

2. Efectos en el Sector Agricola y Ganadero.

Para medir estos efectos, se considerd el valor de la produccion agri-
cola y ganadera de los municipios beneficiados. Estos datos de pro--
duccion se obtuvieron a través de la cuantificacidon en términos moneta
rios del volimen de Ta produccion agricola y ganadera que reportd el -

gobierno del estado en sus Censos Econdmicos de Produccidn Municipal.

El valor agricola y ganadero obtenido en ese momento, se calificd cada
uno de acuerdo a una escala de 1 al 3, por medio de un método similar

al empleado en el caso de poblacion.  Esta calificacion fué aumentada
en ] unidad si la zona integrada ofrecia un potencial de desarrollo --
agricola 6 ganadero real actual 6 a mediano plazo y en 2 unidades si -

el potencial resultaba importante y para el cual se tenfan perspecti--

vas de materializacion.
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3. Efectos en el Sector Industrial, (dindmica econbmica)

Para este caso, se aplicé el mismo criterio de calificacidon que para -
los anteriores sectores, tanto en condiciones actuales como en posibi-

1idades de incremento por potencialidad de la zona. -

Cabe aclarar que en esta metodologfa se tomaron en cuenta cuatro efec-
tos econdmicos importantes, pero ello no impide utilizar para otros es
tados dentro del criterio cualitative, algﬁn otro efecto econémico que
resultare importante, como por ejemplo, 1a mineria, la pesca, turismo,
etc., cuyo tratamiento habra de efectuarse de manera semejante al uti-
lizado para medir los efectos agricolas e industriales. Es convenien
te resaltar que la ponderacion de las calificaciones ya sea del 1 al -
5, del 1 al 3 u otra calificacién que habrd de adjudicarse a cada efec
to, es un problema delicado en vista de que tal calificacidn depende -
en gran medida del enfoque socioecondmico que rija la politica del es-

tado.

Finalmente, calificados los tramos segin los diferentes aspectos se es
tablecidé l1a prioridad, para tal efecto, se utilizdé la suma de los as--
pectos considerados, obteniéndose una calificacion Gnica que determind
la programacion de las obras. A continuacidn se presenta el ejemplo

de un tramo sometido al andlisis cualitativo.

TRANO:  VILLA GUERRERO-ENT. MOMAX

I. ASPECTO POBLACIONAL

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

1 PARA POBLACIONES MENORES A 10,135 HAB,

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

CALIFICACION DEL TRAKD: 3



11. EFECTOS EN EL SECTOR AGRICOLA

VALOR DE LA PRODUCCION AGRICOLA DE LOS MUNICIPIOS SERVIDOS: § 1'280,965.00
VALOR MAXIMO DE PRODUCCION DE ANALISIS: § 11280,965.00

1 PARA PRODUCCIONES MENORES A $ 426,988.00
2 PARA PRODUCCIONES ENTRE § 426,968.00 Y § 853,976.00
3 PARA PRODUCCIONES ENTRE $ 853,976.00 ¥ § 1'280,965.00

«". CALIFICACION DEL TRAND: 3
CALIFICACION ADICIONAL POR POTENCIALIDAD DE LA ZONA: O

111, EFECTOS EN EL SECTOR GANADERO
VALOR DE LA PRODUCCION GANADERA DE LOS MUNICIPIOS SERVIDOS: § 972,319.00
VALOR MAXIMO DE PRODUCCION DE ANALISIS: § 11536,246.00

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

+". CALIFICACION DEL TRANO: 1
CALIFICACION ADICIONAL POR POTENCIALIDAD GANADERA: 0

CALIFICACION UNICA POR CRITERIO CUALITATIVO: 3 +3+1 =7
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CAPITULO V

5.1 PRESENTACION DE RESULTADOS.

E) objetivo principal de este estudio consistié en definir una Red Ba-
sica Estatal (RBE) que asegure las relaciones de intercambio entre los
principales centros de desarrollo del estado y las ciudades de impor--
tancia menor, asi como proporcionar un marco de referencia que permita
orientar la preparacibn de programas carreteros en los corto y mediano

plazos.

Sobre este punto, el presente capitulo se enfocd escencialmente a la -
presentacidn 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 caracteristicas y los costos de
acondicionamiento 0 construccidn a precios de diciembre de 1984, asi -

como el afio considerado como dptimo para su realizacion.

Es necesario apuntar que en cuanto a la materializacion de las obras -
propuestas en este estudio, depende en gran medida de Ta disponibili-~
dad de recursos humanos y financieros que se téngan. E! informe se -
complementa con algunos mapas en los que se representan graficamente -
las obras, que sin lugar a duda, serédn de gran ayuda para su localiza-

cion dentro del territorio estatal.
5.1.1 NIVELES DE ACONDICIONAMIENTO.

En cuanto a la determinacién de los acondicionamientos propuestos, es
necesario conocer de antemano el actual de nuestras carreteras asi co-

mo las caracteristicas que deberd tener cada una si se desea lograr en
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el mediano plazo un nivel de servicio aceptable. La clasificacion --

por tanto considera To siguiente:
-~  CARACTERISTICAS ACTUALES.
Categoria 0, Brecha 06 inexistente.

Son obras de comunicaic6én que no tienen terracerias ni obras de drena-

Je y que no son transitables en toda época.
Categoria 1, Camino Rural,

Tiene terracerias reducidas, escencialmente despalme, con obras de dre
naje elementales. Su ancho de corona varia de 4 a 6 metros. Estan

revestidos de unos 20 cms. de grava suelta,
Categoria 2. Terracerias.

Constituyen la primera fase de la pavimentacion. EIl 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.
Categoria 3. Carretera Tipo Estatal.

E1 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 asfaltica de 5 cms.
Categoria 4, Reconstruccidn.

Se trata de una accién de mejoramiento de la superficie de rodamiento.

E1 ancho de carpeta se conserva sin modificaciones.
Categoria 5. Carretera Tipo Federal.

Carretera pavimentada con un ancho de carpeta de 7.50 a 12 metros y an
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cho de corona de 9 a 14 metros. Constituye el resultado de la amplia

cidn del cuerpo de calzada y de la construccidn de acotamientos.
Categoria 6. Via Rapida de 4 carriles.

Estan constituidas por dos cuerpos de calzada separados por un came- -
116n central con ancho de corona de 24 metros y ancho de carpeta de 14
metros. El perfil longitudinal y caracteristicas geométricas obser--

van especificaciones mis severas que en las otras categorias.

La tipografia anteriormente detallada es un reflejo de la situacion ac
tual, sin embargo, en el futuro el objetivo deseable habra de quedar -
fijo en las categorias 4, 5, 6 que se marcan en la tabhla siguiente, en

tanto que el objetivo minimo queda marcado en la categoria 1 de la mis

ma tabla.
TABLA No. 5.2.71. CARACTERISTICAS DESEABLES
T1P0 DE CARRETERA ANCHO DE ANCHO DE ESTRUCTURA DEL CUERPO DE CALZADA
CORONA CARPETA
t. Taminos Rurales 4 om. - - 20 ces. de grava suelta. Drena-
Cme je bdsico, terracerias minimas.
2. Terracerias 7w - - Revestido de 30 ces. de grava --
conpactada. Drenaje completo, -
terracerfas completas.
4. Pavimentados Riego de sello. Carpeta 5 cms.
equivalentes 7 m. 6.1 mezcla asfaltica. Base 20 ems.
GNT Sub-base 20 cms. GNT. Sub-
rasante 30 cms. Se contemplan
acotamientos minimos,
5. Pavimentada Miswas caracteristicas. Subra-
modernizada 12,50 m, 7.30 sante de 30-50 cms. Ancho de -
acotamientos de Jm.
6. Pavimentada a Riego de sello. Carpeta 7 cms.
2 X 2 carriles 24 m, 14.60 CA. Base 20 cns. GIT. Subrasan
' te 30 cms. GNT,

GNT = Grava no tratada
CA = Carpeta asfiltica
GC = Grava compacta
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5.1.2 COSTOS DE ACONDICIONAMIENTO Y CONSTRUCCION.

Para cuantificar en forma aproximada los costos que tendran Tugar al -
verificarse las modificaciones contempladas, fué necesario considerar

Tos costos unitarios promedio manejados en el estado. Cabe aclarar -
que estos costos se ajustaron al nivel de categorias deseables que pro
pone el EDCE, tomando en cuenta la diferencia de categorias, asi 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.,1.1. COSTOS DE ACONDICIONAMIENTO
(millones de pesos)

CARRETERAS T1P0 1 2 4 5 6
DESEABLES | 'pe | camino | Terrack | PAYINEN | PAVINEN) ¥IA RA:
CARRETERAS TERRENO ] RURAL RIA ™ ESTATAL | FEDERAL| 4 CA-
EXISTENTES

RRILES

0 P 0.5 2.3 28.9 36.0 137.5

Brecha L 0.68 3.5 33.6 39.8 | 145.0

M 1.2 9.0 48.3 59.2 | 200.0

1 P - 6.9 28.9 36.0 137.5

Camino Rural L - 7.4 33.6 39.8 145.0

M - 14.3 48.3 59.2 | 200.0

2 p - - 20.0 25.0 { 120.0
Terracerias L - - 24.6 28.0 130.0

M - - 32 37.0 170.0

3 P - - 4.60 27.6 120.0
Carretera L - - 4.60 30.6 130.0
Estatal M - 4.60 44.6 170.0

p - - - 23.0 | 120.0

Carretera Estatal L - - - 26.0 130.0
Reconstruida M - - - 40.0 170.0

5 P - - - - 85.0
Carretera L - - - - 104.0
Federal M - - - - 150.0




PROGRAMA P-4
EDCE DEL E6TADD DE JALISCO
TRAMOS DE LA RED BASILA NALIONAL
PROPUCSTOS #OR LU EOCN
CRUNFINEZALIUN )

74

ACONOICIDNAMIENTD LONG. costo ARG
NOMBHE DEL TRAMG ESTADD ACTUAL fUTURD (HN) ¢ ML 8) OPTINMD
1.~ LAGQS Df MORTAD-LIM VIR RARIDA
t00S. { JAL. G100 ) HODERNIZADA ( ¥ CARRILES ) 30 2 550 1986
2.=  GUADALAJARA-ENT. EL V1A RARIDA
SALTO MOOERNI ZADA { ¥ LARRILES ) 12 1 a0 1988
3. I1APDTLANEID-ENT. EL VIA AARIDA
sALTe MODERN]ZADA { v CARRILES ) 15 127 1986
V1 RARIDA
by CD. GUIMAN-USMAJAC PAVIMENTADA ( v CRARTLES ) 19 2 470 1386
VIA RAPIDA
S.= B5AYULA. USMAJAC. FAVIMENTADA (v CARRILES ) ) 1170 1986
V1A RAPIOA
6. AMACUECA-SAVULA HAVIMENTAOA ( ¥ CARRILES ) LH 2 0ub 1386
‘ V1A RARIDA
7.« AMACUECA-EL 2APDTE PAVINENTADA { ¥ CARRILES ) 1% 2 720 1946
B, ZACOALCD OE TORRES V1A RAP]OA
€L 1RPOTE PAVIMENTADA { ¥ CARRILES ) 13 2 210 1986
9.~ ACATLAN-JALDALLO OF VIR RAPIOA
TORAES PAVIMENTADA ( ¥ CRRRILES ) 23 3 o1 1986
0.« MAGOALENA-T DER, V1A RARIDA .
HOSTOTIPAQUILLD MODEAN] ZADA (v CRAASLES ) 3 1w 1986
.- ¥, DER, HOSTOTIPAQUY UIA AAPIDA
LLD- LIM. DE EDDS. PODERNTZAOA ( Y CARRILES ) 32 2 720 1986
12,~ AHURLLLED - T,12G. VIA RAPIDA .
SAM MARLDS PAVIMINTADA { ¥ CARRILES ) 1% 1 a0 1988
13.- MAGDALENA-T.0CR. 5N V1A RAPIDA :
HARCOS ' PAVIMENTADA { ¥ CARRILES ) 25 3 poo 1366



PROGRAMA P-1
EOCE DEL ESTADD OE JALISCO
TRAMDS OE+LA RED BASICA NACIONAL
PROPUESTOS PUR EL EDCN
( MUDEKN[ZACION )

ACONDICIONAMIENTO LONG . costo afio
NOMBRE DEL TRAMD ESTADO ACTUAL FUTURD (kM) ¢ HILL § ) ORTIHD
th,~ LAGODS DL HOREND-
AN, JUAN DE LOS VIA RARIDA
LAGOS , MODERNIZADA ( L TARRILES ) 45 3 925 1988
15.-  SAN. JUAN DE LOS V1A RAPIOA
LAGDS-HUTZALHAL MODERNIZADA { & CARRILES ) 15 1 560 1988
6.~ JALOSTOTITLAN- VIA RAPIDA
HUT2ACHAL MODERNIZADR ( & CARRILES ) L] 425 1588
17.=  JALOSTOTIILAN- VIA RARIDA
£L ROSARID MODERN1ZADA & CARRILES ) 20 1 700 1588
18,- PEGUERODS- EL V1A RAPIOA
POSARID MODEANIZADA ( & CARRILES ) % 1 190 1980
19.- PEGUERDS-ENT, vIA RARIDA
ARANDAS HODERNIZADA { & CARRILES ) 9 765 1388
20.- TEPATITLAN-ENT. UIA RAPIDA
ARANDAS MODEANTZROA ¢ & CRRRILES ) 10 as0 1968
21.- TEPATITLAN-ENT. VIA RspIDA
YAHUALICA MODERNTZADA { & CARRILES ) 5 425 1988
22,- EL REFUGID-ENT, VIA RAPIDA
YAHUALICA MODERNIZADA ( & CARRILES ) 3 1105 1958
23.- IAPOTLANEID-EL VIA RAPIDA
REFUGID MOOERNIZADA { & CARRILES ) 18 1530 1988
24.= LAGOS DE MORENO VIA RRPIDA )
LIM DE EDOS MODERNTZADA ( 4 CAARILES ) 6t 6 b 1988
( JAL-AGS, )
« LD, GUZMAN-EL FRES VIA RARIDA
e mac - " MODERNIZAOA ¢ 4 CARRILES ) 40 1 04D 19891995



PROGRAMA P-1

EDCE DEL ESVADO DE JALISCO
TAAMOS DE LA RED BASICA NACIONAL
PROPUCSIOS POR EL EDCN
( MODERNIZACION )

ACONDICIONAKIENTD LONG. cosTo aho
NOMBRE DEL THAND EBTADD ACTUAL FUTUAD (M) ¢ MILL 8 ) oPTIMD
6.~ . VIA ARPIDA
2 MODEANI2RDA ( ¥ CARRILES ) 18 1 072 13891995
VIA RAPIDA )
27, TONILACATENQUIQUE  MODEANIZADA ( ¥ CARRILES ) » 3 22 19891993
VIA AAPIDA
28.- FONCITLAN-STA, ROSA  MODEANIZADA { & CARRILES ) H 4 800 1989-1995
VIA AAPIDA
9.~ OCOTLAN-PONCETLAN  MODEANIZADA { & CARRILES ) 1 2 550 1589-1935
VIR AAPIDA .
30, LA BARCA-OCOTLAN MODERNTZADA ( L CARRILES ) 40 3 400 198941995
.- DIUELDS OE I ISCO VIR RAPIDA
LAGOS DEMOREND T-1  MODCRN1ZADA ( & CRARILES ) ] 4 0e0 1989+ 199%
32.- DJUELOS DE JALISCO VIR RAPIOA
LAGOS OF MORENO T-2  MODERNTZADA { & CARRILES ) 20 2 08D 1989~ 1995
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ENCE DEL ESTADO OF JALISCO
TRAMDS CE LA RED DARICA NACIDNAL PROPUESTDS

(

PROGRAMA P2

HOR EL EDCN
DORAS NUEVAS )

ACONDICIONAMIENTD LONG cosro ako
NIMBRE OEL TRAMO ESTADD ACTUAL FUTURG (KM} ( MILL §) OPTIMO
33, MASCOTA-T.
DER. BN, BE-~ MODEANIZADA
DAGTIAN INEXISTENTC ( CARPETA 7.50 m ) 26 1 53900 1986
3o~ PT0. VALLARTA
¥.12Q. SN. SE MUDERNIZ2ADA
BasY AN INEX]STENTE ( CARPETA 7.50 , ) 72 4t 262!0 1986
35.- AMECA-STA,
cay? INEXIBTENTE vIA RAAIDA
( 4 CARRILLS g 110048 1986
36, AHUALULED DEL
MERCADO-STA. UIA RARIDA
CRU? INEXISYENTE { & CARRILES 11 1513'0 1986
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'

;' SIMBOLOGIA

OBRAS DE PROGRAMA P~ |
Y PROGRAMA P—2
(LOCALIZACION)

@ roLo o€ preannoLLo
@ N0 DT 08RA

—4 TRANO \ - ‘Y

ESTADODE
JAL!ISCO
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PROGRAMA Puy
EOCE OEL ESTADD DE JALISCO
0ARAS DE INTEGRACION REGIONAL
( MODERNIZACIONES )

NOMDRE DEL TRAMG LONG. ESTADG ACTUAL 1969 custo 1995 cosro T.R,
(HM) ¢ MILL 8 ) C MILL § )

37.« PUCRIO VALLARTA VIA RARIDA

LAS JUNTAS 10 MODERNIZADA ¢ & GARRILES )} 2 700 [ mamavnan 131
38.- GUADALAJARR- VIA RAPIDA

ZAPOTLANE JO k2 MODERN]ZADA ( & CARRILES ) 3 570 cerman e 3%
39.- AT0IONILCO- VIA RAPIDA

DEGOLLADD 50 MODERNIZADA { & CAHRILEG ) & 250 reman- [ 25
40.= TEQUILAT.DER VIA RAPIDA

TALA kH MUDERNIZADR ( & CARRILES ) ) 320 [, aemmeves 20
b= ATOTONILCO-ENT.

ARANDAS<TEPATITLAN 20 PAVIMENTADA RECONSTRUCCION 46O cnmccaw  mmeeusse t
42.- AHUALULCO-TEUCHL

TLAN 15 PAVIMENTADA RECONSTRUCCION 345 emamen P 8
43,- 50N OIEGO DE ALE-

JANDRIA-SAN JLLIAN 20 PAVIMENTADA RECONSTRUCCION 460 emamen- e 3
Uh.w OCOTLANSTOTOTLAN 26 PAVIMENTADA RECONSTRUCCION 598 —mmenne memanae 3
45,- AmgCA-LocuLA 0 PAVIMENTADA RECONSTHUCCION 650 e 3
46,~ CD. GUZMAN-SAN ¥1A RAPIDA

RAFAEL 21 MODERNTZADA cevrmmana J— ( 4 CARRILES ) 2 104 59
47, CUADALAJARA-[XTLA VIA RAPIDA

HUACAN DEL RID 30 MODERN1ZADA B ceenea { 4 CARRILES ) 2 550 150
Uh.~ AMECA-ENT. ( GUADA VIA RAPIDA

LAJARA-TERIC ) 53 MODERNL ZRDA R weeena { & CARRILES } & 505 93
49,- IXTLAHUACAN DEL AID

LIM. £005  JAL- VIA RAPIDA

ac ) 2% HIDERNTZADA [, camann ( & CARRILES )} 3 750 &6
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PROGRAMA P-i
EDLE DEL ESTAOQ OE JALISCO
08RAS Of INTEGRACION REGIONAL
{ MODERNIZACION )

80

, RCONDICIONARIERTD FUTURD
LONG Tes10 - GOS10
NOMBRE OLL TRAMD (HH) £5TADD ACTUAL 1989 { MItL 8 2 199% ¢ AILL 3 ) TR
50.- EL TUITOSFUERTD VIA RARIDA
VALLARTA ik HODERNIZAOA semune ecesmmuss (4 CARRILES } & 50D 59
51.- TAPALPA-GAN ANTQ
nig 7 PAVIMENTADA smamve eeeee ~==  RECONSTAUCCION 12 %
§2.- AMACUECA-SAN ANSQ
N30 1) PAVEMENTADA emenen secess=c  ALCONGIRUCCION 650 16
3.« ARANDASINT. { ATD V1A RAFIOA
TONILCD-5AN MECUEL) 11 HODE BINT ZADA —— momemmen (4 CARRILES ) 935 13,
She~ €4 GRULLD-EL COR-
toeaoa 9 PAVIMENTAOA cameen wwseswas  RECONSTRUCCION 207 3.

§5.~ L GRULLD-TONAYA 3 PAVIMENTADA ———aue soecnvaa  AECONSTRUCCION 759 3.



L [F==+ PROYECTO

OBRAS DE PROGRAMA P-4

(LOCALIZACION)

SIMBOLOGIA

@-oL0 or orssrnoLLe
® xo oe ooRra

—{ TRAMO

VALLAATA

TONMATLAN

AUTLIS DR NI AR 80|

ESTADODE
JALISCO
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PROGRAMA P-3
€0CE DEL ESTADOD DE JALISCO
0BRAS DE INTEGRACION REGIONAL
0BJETIVO 1988

82

LONG. ALONDICIONAMILANTOD cosrvo
NOMBRE DEL TRAMOD (KN) ESTPUO ACTUAL FUTURI { HILLS )
56.- 6N, DICGO OE ALLIAN
DRIA-UNIDN 5. ANTOD PAVIMENTADA
NIO AL CAMING AURAL { CARPETA OE B M) Lok.6
PAVIMENTADA
57.« TEPATITLAN-TOTOTLAN 28 INEXISTENTE ( GARPETA DE 6 M) 809.2
Al
58.~ MIMAX .GARCIA DE LA PAVIMENTADA
CADENA ( IACATECAS ) 96 TERRACERIA ( CARPETA DE 6 M ) 3 801.6
59.- SAN CRISTOBAL-LIM PAVIMENTADA
€00, (JALeZAC ) 12 CANMIND RURAL ( CARPETA DE 6 M) 579.6
60.~ EL IAPDTE=JOCOTEPEC PAVIMENTADA
T=1 » INEXISTENTE ( CARPETA DE 6 M) 1 06%.3
PAVIMENTADA
61,- TECOLOTLAN-QUILA 22 INEXISTENTE ( CARPETA DE 6 M ) 635.8
PAY [MENTADA
62.= TVALPA DE A,= MASCOTA 18 CAMIND RURAL ( CARPETA DE 6 M ) 869.4
PRVIMENTADA
63.« PORTEZUELO-LADOR VIEJA 1 INEXISTENTE { CARPETA OE 6 ¥ ) 404 .6
6bo= ARANDAS-SN. DILGD OF PAVIMENTADA
ALEIANDRIA (1 INEXISTENTE ( CARPETA OE 6 M) 1276
65.= VEMUSTJAND CARRANIA - PAVIMENTADA
T0T0L IMISPA [:] CAMING RURAL ( CARPETA OE 6 M) 38b.4
PAVIMENTADA
66,~ AMECA-QUILA 3 . CAMIND RURAL ( CARPETA DE 6 M ) 8959
67.~ TOMATLAN-TALPR OE ALLEN PAVIMENTADA
ot V-1 ‘W CAMINO RURAL ( CARPETA DE 6 M ) 1872
PAVIMENTADA
CARPETA DE 6 M ) 966.0

oo TOMATLAN-PURIF ICACIDN
ta ?-‘; t v 20 CAMIND RURAL
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PROGRAMA P.5
EOCE DEL ESTADD OF JALISCO
0BRAS LE INTEGRACION REGIUNAL
0BJETIVD 1989

83

: ACONDICIONAMIENT cosT10
NOMURE DEL TRAMD LONG, ESTADD ACTUAL FUTURD ( HILLS )
69~ TOMATLAN-PUALFICAC ION PAVIMENTADA
-2 n CANIND RUHAL ( CARPETA DE 6 M ) 10163
70.- ENT, GUACHINANGD-LAS PAVIMENTADA
CRUCES 1 CAMIND RURAL ( CARPETA DE & M ) 531.3
7%+ TOMATLAN-TALPA DE ALLEN PAYIMENTADA
bE Te2 54 CAMING RURAL ( CARRETA OF 6 M) 2 608.2
T20- TOMATLAN-PURIF ICACION PAVIMENTADA

T-1 50 CANING RURAL ( CARPETA DE 6 M ) 1 445.0



PROGRAMA P-6
EDCE DEL ESTAGD DE JALISCO
0BRAS DE INYEGRACION REGIONAL
08JETIVD 1589

v

84

ACONDICIONAMIENTO FUTURD

NOMURE DEL TRANMOD LONG. ESTADD ACTUAL DESEABLE roasia HINTHD CosYQN
{KM) ( MILL § ) { MILL §)
PRYJMINTADA
73.- AYUTLA-LAS CRUCES 6) TERRACERLA CCARPETR DE 6 M )  1260.0 remmase comamma
7.~ CARRILLO PRIETO - PAVIMENTADA
LA LONA 10 INEXISTENTE ( CARPCYR DE 6 M ) 483.0 CAMINGO RURAL 200.0
75+« IAPOTITLAN-PRESA PAVIMENTADA
DE TIERRA 17 INEXISTENTE ( CARPETA DE 6 M ) 491.)  CAMIND RURAL a85.0
76.= IAPOTITLAN-LIM EDOS PAVIHENTADA
( JaL.toL ) 24 CAMIND RURAL ( CARPETIR DE 6 M ) 693.6 e ceseen
77.~ MANUEL M DIEGUEZ- PAVIMENTADA
CARRILLO P, 25 CAMING RURAL ( CARMETA DE 6 M )  1207.5 memamnn camees
78.= LIM, EDOS ( MICH )= PAYIMENTADA
LA LOMA 30 CAMIND RURAL { CRRPETA DE 6 M )  149.0 [P [,
79.- MANUEL M, DIEGUER~ PAVIMENTADA
LA GARITA 69 CAMIND RURAL ( CARPETA DE 6 M ) 3332,7 [ S
80.= CHWIQUILISTLANS PAVIMENTADA
CocuLa [1.] CANING RURAL { CAAPETR DE 6 M )  2)1B.4 arnmana aneuwen
81, CHIQUILISTLAN- PAVIMENTADA
TAPALPA 0 CAMIND RURAL ( CARPETA DE B M ) 49,0 canacas cuarse
82,- CONCEPCION DE B.A.~ PAVIMENTADA
ENT. MAN2ANILLA 12 TERRACERIA { CARPETA DE 6 M ) 293.2 cusmmee ammmse
83, CONCEPCION DE B.A.- PAVIMENTADA g
USMAJAC [} CAMIND RURAL ( CARPETA DE @ M ) 1hdb,1 ctcmmua -y -
QL. - EL SALTD-ENT, PAVTMENTADA

TAPOTLANEID ? TEARACERIA ( CARPETA DE 6 M ) 10,0 cenmann vewrae



JALISCO
EDCE

OBRAS DE LOS PROGRAMAS
P3 Y P6
LLOCALIZACION )

COLOTLAN

SIMBOLOG! A

N TRAMD EN PROGA AN
®  wuMEro oL osma

ESTADO DE
JALISEO
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PROGRAMA F=7

EOCE DEL ESTADO DE JALISCO
0BRAS DE INYEGRACION LOGAL

DBJETIVD 1995

ACONDICIONAMIENTO FUTURD

LONG. cCOST0 costo
NOMBRE DEL TRAMOD (kM) ESTADD ACTUAL DESERBLE C MILL 8 ) MINLMO MILLS )
85.- VILLA GUERRERD - PAVIMENTADA
ENT, MOMAX L] TERRACERIA ( CARPETA 6 M ) 1252 PRI mmesoeas
B86.~ 8. MIGUEL EL ALTOD - PAVIMENTADA
MIRANDILLAS 1" INEXISTENTE ( CARPETA 6 M ) 531 CAMIND RURAL 55
87.~ PEGUEROS-MIARNDL= PRAVIMENTADA
LLAG 15 CAMIND RURAL ( CARPETA 6 W) W33 weevann semmmane
PAVIMENTADA
088.- RCATIC-fL REFUGIO 6 TERRACERIA ( CARPETR & M ) 193 ~—erama [
PAVIMENTADA
69,- JILOTLAN-TECATITLAN 55 CAMIND RURAL ( CARPETA 6 M ) 2 656 cemm—— [
90,- CURTITLAN-ENT ME- PAVIMENTADA
LAQUE 25 CAMING RuRAL ( CARPETA 6 M ) 4 207 [, ressense
91,« VILLA OBRCGON-EL PAVIHENTADA
ROSARID 18 TERAACEAIA ( CRRPETA & M) 360 S vamesuns
92,- CUQUID-TNT, YAHUA PAY IMENTADA
LiCA 25 TERRACERIA { CARPETA 6 K } 500 canvomn [P Y
93, M2QUITICSLIM DE PAVIMENTADA
EDOS ( JAL-2AC ) 10 TERRACERIA ¢ CARPLTA § N ) 321 comemme PO
94, MOSTOTIPAQUILLO- PAVIMENTADA
EL TEQUESQUITE L] CAMIND RURAL { CARPETA 6 M ) 534 armesce nenomens
5%.» MIKTLANSENT AMECA PAVIMERTADA
T-1 35 CAMING RURAL ( CARPETA 6 M) 1011 [ wensanee
96,« MIXTLAN-ENT. AMECA PAVIMENTADA ‘
1-2 1 INEXISTENTE { CARPETA G M ) LoS CAMING RURAL 70
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PROGRAMAR P-7
EOCE DEL ESTADO DE JALISCD
DBRAS DE INTYEGRACINN LOCAL
DEJETIVD 19935

[

ACONDICIONAMIENTD FUTURA

LONG tosto tosto
NOMORE DEL TRAMD (KM) £51aD0 ACTUAL DESEABLE  ( HILed ) MINIKD ( MILLS )
PAVIMENTADA
97, ATENGO-TECOLOTLAN 25 TERRACEA LA ( CARPETA 6 M ) 500 [P R
98.- AOLARDS-5.M. BE PAYTMCNTADA
soLARDS 17 TERRACERIA ( CARPETR 6 M ) 544 R [
99.=  HUEJUQUILLA=JIMIL PAV IMENTADA
co 15 TERRACERIA ( CARPETA & M ) 181 [ —————
100.- 5. SEBASTIAN-ENT, PAVIMENTADR
MASCOTA 26 CAMING RURAL (CARPETA 6 M) 1256  w;eca- am eemen -
PAYIHENTADA
101, ~ ATENGUILLD-MIXTLAN 15 CAMIND RURAL  ( CARPETA 6 M ) 43) eeeemeee ameaes .
102.- EJUTLA-UNION OE PAUIMENTADA
TuLh 20 CAMIND RURAL ( CRRPETA 6 M ) 578 [ —mmaan
103,+ Et GRULLD-TUXCA PAVIMENTADA
CUESCO 32 CAMIND RURAL ( CARPETA 6 M ) 1 546 [, m—meean
106, - TOLIMAN-PRESA OE PAVIMENTADA
TIERRA 12 CAMING RURAL  ( CARPETA 6 M ) 7 cerecaen [,
105,- ATEMAJAC-SAN ANTD PAVIMENTADA
N10 19 TERRACERIA { CRRPETA 6 M ) 640 [ [
106,~ MEXTICACAN-UILLA PAVIMENTADA
OOREGON 18 TERRACERIA { CARPETR £ M ) 160 arrrma—. mmae.
107, =~ HUEJUCAR-LAS BOCAS
LIM. DE €DOS. ( JAL PAVIMENTADA
IAC ) . 24 ( CRRPETA 6 M )} 770 amemen - R

TERRACERIA
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6.1 CONCLUSIONES.

La realizacidn de este estudio, reviste de una gran importancia desde

el punto de vista organizacidn territorial, en virtud de que represen-
ta un verdadero intento para la redistribucion de las actividades so--
cioeconémicas a través de enlaces carreteros que impulsen dentro de to
do el territorio, el surgimiento de nuevos centros de desarrello (PO--
LOS) 6 bién que refuercen los ya surgidos. Con este fin, el Esquema
Director de Carreteras Estatales para el Estado de Jalisco propone ca-
tegarfas de acondicionamiento u obras nuevas que respondan a las dife-
rentg§ necesidades de comunicacidn, la prioridad de ejecucidn y el afio

dptimo de su puesta en operacion.

Por otra parte, no perdiendo de vista el enfoque a nivel macro que to-
do estudio de Planeacidn debe poseer, prosigue con los lineamientos --
marcados en el Plan Nacional del Desarrolle Urbano en su versidon esta-
tal en materia de reordenamiento espacial., Dentro de esta concepcidn
ha considerado la integracion de espacios con caracteristicas simila--
res en 14 zonas homogéneas, proponiendo dentro de cada una de ellas un
polo de desarrollo capdz de canalizar la evolucién econémica y social

en beneficio de su zona de influencia.

Como ejemplo de 1o anterior, durante el desarrollo de este estudio, se
detectd que los municipios que integran la Regidn Norte se encuentran

en franca dependencia a ciudades externas.. En este caso, la integra-
cidn de 1a zona se ha propuesto por medio de 1a vinculacién de Colo- -
tlan al resto del territorio mediante la construccion de un eje carre-

tero.
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Asimismo, los enlaces propuestos se enfocan al impulsc de regiones po-
tenciales en recursos, como son las Regiones Costa y Sur, apoyando pa-
ra tal efecto, 8 los centros de Cihuatlan y Tomatlan en la Costa y a -

Cd. Guzman y Tamazula en el Sur,

Por otra parte, entre los beneficios que se esperan de la ejecucién -~
planificada de las obras aqui propuestas, destaca el hecho de que ta--
les proposiciones estdn concebidas de manera que apoyen la descentrali
zacién. Como ejemplo, citaré las propuestas de acondicionamiento de

las carreteras que convergen en la ciudad de Lagos de Moreno cuya cer-
canfa con las ciudades de Aguascalientes, San Luis Potosi y Lebn la co
locan en magnificas condiciones de eregirse como un verdadero centro -
de desarrollo a nivel estatal y regional. En este mismo caso se en--
cuentra Ameca, cuya ubicacidn y las perspectivas que a futuro ofrece -

se presenta como una alternativa de dominancia a Guadalajara.

De manera general, los polos de desarrollo propuestos tenderan a equi-
1ibrar la evolucidn estatal, medida que aliviaria en gran porcentaje -
1a emigracidn de personas sobre todo del campo, en busca de mejores --
oportunidades de vida, situacidn patética que vive no sdlo el Estado -
de Jalisco sino también la mayoria de los estados que conforman ta Re-

piblica Mexicana.

Conviene hacer hincapié que el estudio efectuado en este trabajo de ig
vestigacion es apenas un aspecto entre 1os muchos que deben conjugarse
para alcanzar las metas de reordenacidn sefialadas, de no ser asi, se -
caeria en un intento aislado. Como ejemplo de 1o mencionado, algunos

de los enlaces propuestos sblo servirian de dren a la gente del lugar,

al no contar sus localidades con un programa adecuado de dotacién de -
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servicios, infraestructura basica, educacion, etc., necesarios para el

cumplimiento de sus funciones como érgano social.

Finalmente, es preciso remarcar que este estudio, representa apenas un
primer intento de reorientacion y reordenamiento territorial, ya que -
como todo estudio de Planeacidn ejecutado, debe ser objeto de procesos

de retroalimentacidén que lo enriquezcan y confirmen & bién, que lo re-

planteen sobre bases mis sdlidas mediante nuevos criterios de andlisis.

6.2 RECOMENDACIONES.

Las recomendaciones mas interesantes para la generalizacif6n del método

en otros estados, podrian expresarse en 1os siguientes términos:

1. La zonificacidn
2. Acopio y utilizacion de la informacion

3. Varios
1. LA ZONIFICACION,

Para la elaboracidn de otros esquemas directores, los cuatro criterios
de andlisis utilizados en el segundo capitulo, pueden complementarse -
con trabajos de reordenamiento realizadés en las entidades federati- -
vas. Es muy importante tener en cuenta gue cuando se llegue a la zo-
nificacidn, ésta debe ser integrada cuidadosamente y sustentarse en ba
ses s6lidas de informacion y conocimiento de la entidad, ya que del re
sultado que se tenga, dependerd el éxito de la distribucidn de los be-
neficios que supone el estudio.

De ser posible, se recomienda ampliamente visitas al estado a fin de -

poder " palpar " la situacion prevaleciente y llegar asi a resulta- -

dos 1o mas reales posible que respondan a las necesidades de - -
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comunicacion de la entidad.
2. ACOPIO Y UTILIZACION DE LA INFORMACION.

Resultara de gran ayuda para la elaboracidon de otros trabajos el aco--
pio maximo de informacidn y de ser posible disponer de datos por muni-

cipio y region asi como de planes municipales de desarrollo,

En caso de que no se contara con informacién reciente (de 1980 a la fe
cha), la serie historica que se tenga, deberd de proyectarse por algin
método de proyecciones al aiio de 1980, de no contarse con ella, deberd

trabajarse con los datos del! Gltimo afio de informacidn.

Para la definicion de la Red Basica Estatal, es necesario un reconoci-
miento directo sobre el terreno & en su defecto de informacidn (planos,

memorias, personas conocedoras del terreno) totalmente confiable.
3. VARIOS.

Para la elaboracidon de este trabajo conviene tener en cuenta 1o si- -
guiente: Es necesario recordar que los cotos de carreteras varian -
directamente de acuerdo a la regién natural y de la distribucidn espa-
cial de los centros de poblacién, por lo que los costos que se utili--

cen deberédn ser costos medios representativos.

En cuanto a la obtencion de los niveles de transito, el conocimiento -
del mismo, es basico para la evaluacién de los programas contemplados,
ya que de é1 parte la comparacidon entre la demanda y oferta de servi--
cio de una carretera, De esta forma, partiendo de su conocimiento, -
se hace necesarta la adecuacidn de la informacidn a 1a Red Basica Esta
tal determinando para cada tramo e) movimiento vehicular re-

presentativo, accion lograda mediante técnicas de ponderacién de infor

macidn vehicular,
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Por Gltimo, en el caso deseable en que se llegue a la programacion de
las obras segiin el capital financiero con que se cuente, es convenien-
te asegurar en primer término la satisfaccidn de la demanda vehicular
pronosticada en este trabajo, a fin de tener sobre la red un nivel de
servicio dptime. En caso de que por razones presupuestarias no se --
consiguiera este fin, debe proponerse un programa minimo que asegure -
cuando menos un nivel minimo de mejoras en la red, sin que ésto desvir
tde en lo absoluto el objetivo fundamental; asegurar todos los enlaces

de Ta red basica con un nivel de servicio satisfactorio,
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ANEXO TECNICO

DETERMINACION DE LA MATRIZ DE INTERCAMBIOS
VEHICULARES EN EL ESTADO DE JALISCO
Con objeto de pronosticar la demanda vehicular que tendrd lugar por --
los tramos de la red basica dentro del corto y mediano plazos, se ela-
bord un programa de computadora que simulara y pronosticara de manera

hipotética los flujos de intercambio vehicular.

E! método de determinacidn se desarrolld a diferente nivel segin la
naturaleza de flujos que intervienen, clasificandolos como a continua--

cion se anota:

a) TRANSITOS INTERNOS.  Son el resdltado del intercambio vehicular --
efectuado entre las zonas internas det 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 elaboracidn de 3 ma-
trices parciales adicionales; la matriz interna que calcula los transi
tos internos generados en el estado, la matriz interno-externa que con
sidera el transito generado entre el estado y el exterior y la matriz

externa que toma en cuenta el transito de paso generado entre las agru
paciones externmas. Esta conjugacidn conformd la matriz de intercam--

bios buscada.

En virtud de que el programa de computadera utilizado para el calculo
de la matriz tedrica arroja resultados para el afio de 1977, se proyec-
td a los afios de 1989 y 1995 considerados como horizontes del corto y

mediano plazos segin el siguiente procedimiento:
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Los flujos de transito obtenidos de las 3 matrices parcialtes, para - -
1977, integraron la matriz tedrica de intercambios vehiculares del mis

mo afo.

De losprogramas de computadora utilizados para et célculo de las matri
ces parciales, se obtuvieron factores de generacidn de transito "G" ex
ternos e internos que sirvieron de base para el cdlculo de los facto--
res de crecimiento global de zora "Ki" conque se proyectd la matriz --
1977 a los afios requeridos. En los incisos siguientes se detalla la

obtencion de Tas matrices parciales y de los "Ki" globales de zona.

EY diagrama de flujo que se muestra en la pagina siguiente, muestra --

los pasos de este proceso.
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DIAGRAMA DE FLUJO PARA LA OBTENCION DE LA MATRIZ

DATOS

Poblacidn (1877)
Pardmetros

.Tiempos de re-
corrido inter--
nos.

DE INTERCAMBIOS VEHICULARES

DATOS
.Poblacidn (1977)
{polos int.yext.)
.Parimetros
polos int.yext.
.Tpos. de recorri,

do_(1-E)

DATOS

« Agrupaciones
externas.

KATRIZ INTERKA HATRIZ INT-EXT, NATRIZ EXTERNA
(1977) (1977) (1977)
"0 " 7]
R-wp s R"«Bu: R-'B+C
) MATRIZ DE INIERCAMBI0S
VEHICULARES (1977)
\ *4
Toeg 4 C
61 G2
(1969, 19%5) (1969, 1995)
VALORES VALORES
(61 + 62) Ge (AGRUP.)
Gi (polos (£XT.) o
int.) 1989,1995
COEF. K COEF. K
- Ry 1989 . K 1989
. Ky 1995 R 195
r

* A = Autondviles
8 « Buses
C = Camiones

MATRICES DEL ESTADO
NATRIZ (PROY.) =*A

(1989) B o+ ¢
NATRIZ (PROY.) =*A
{(1995) B o+ L
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a. TRANSITOS INTERNOS

E1 cdlculo de los transitos generados por la interaccidon entre las zo-

nas internas del estado, se logra mediante 1a elaboracidn de una MA- -.

TRIZ INTERNA ORIGEN-DESTINO (1977) impYementada en un programa de com-

putadora. La informacidn que se requirid para su funcionamiento fue:

1. Polos internos y su zona de influencia.
. Poblacion urbana 1977 de las zonas internas.

Matriz interna de tiempos de recorrido.

S w N

. Parametros de Generacion de Transito "PGi".

1. Polos internos y su zona de influencia. Esta informacién fue de
terminada en e} froceso de analisis del estudio. (ver capitulo II, cua

¥
dro 2.1)

2. Poblacidn urbana 1977 de las zonas internas. Se calcula la po--
blacidn urbana de los municipios agrupados en cada zona interna en el

aflo de 1977, (ver cuadro 6.1.2) por ejemplo:

Z0NA Ho. 1

POBLACION URBANA EN 1970 = 93,167 habs.

POBLACION URBANA EN 1980 = 118,087 habs.

TASA DE CRECIMIENTO ANUAL: i« 1‘{‘118.087 =24 %
93,167

. POBLACION URBANA EN 1977 - 93,167 {1+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;u]o prome
dio entre cada par de polos internos. Para ello, se utilizan las ve
Tocidades medias segiin tipo de terreno que se muestran a continuacidn

y la longitud de) camino en andlisis.

* TERREND PLAND = 84.3 ka/hr
* LOMERIO - 69,4 kn/hr
* NONTARA = 50.6 knfhr
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E1 el cuadro No. 6.1.1 se localizan los tiempos de recorrido calcula--

dos bajo este procedimiento.

* Yelocidades wmedias consideradas en el Esquema Director de Carreteras Nacionales (EDCN)

CUADRO No. 6.I.1.

MATRIZ DE TIEMPOS DE RECORRIDO INTERNOS PARA EL ES
TADO DE JALISCO.* -

el 23] a|s]e| 7] a9l nliz]s]a
1| - | 92 [ 1094276 { 1507 205 {206 | 249 ) 303 | 273 | 285 | 410 | 444 | 440
2 - | «6 ) 266 | 69] 123 [ 116 | 167§ 221 191 | 203 | 328 | 362 | 348
3 - (287 | 82 136 | 137 | 167 221 { 191 [ 216 | 351 [ 3 [ 3N
4 - | 205 259 {260 | 303 | 357 [ 327 | 339 | 464 | 498 | 494
5 -] s&) 55| 98] 152 122 | 134 | 259 | 203 | 289
6 - | &3] 152|206 176 [ 136 | 261 | 280 | 277
7 - | 133187157 | 93 | 218 | 237 | 234

- F osel 26 )130 | 255 | 289 | 367
9 - | 30 | 1568 | 283317 {373
10 - |128 ] 253 | 287 {336
1] - | 135|159 | 237
12 - ]t |20
13 - [100
14 -

1. Lagos di Noreno
2. Tepatitlan

3. Ocotlén

4. Colotldn

5. Guadalajara
6. Magdalena

7. Anmeca

8. Sayula

9. Tamazula

10. Ciudad Guazmin
11, Autlén

* Tiempo en minutos

12, Cihuatlén
13. Tomatlén
14, Puerto Vallarta
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4. Parametros de Generacion de Transito "PGi"., Estos parametros --

son valores que dependen de las caracteristicas sociodemograficas y -- E
econfmicas de las ciudades y que ajustan los cdlculos de demanda vehi- 4

cular, 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. 6.1.2 se registran los valores

mencionados.
CUADRO 6.1.2. INFORMACION PARA EL CALCULO DE LA
MATRIZ DE TRANSITOS INTERNOS (1977)
No. de Poblacidn urba- Parametros de generacidn
Zona Nombre del Polo na de la zona en de trdnsito "PGi"
1977 (habs). * A en 10-3 *BeC en 10-2
1 Lagos de Moreno 109,982 153 435
2 Tepatitlidn 116,554 ** 126 141
3 Ocotldn 136,255 126 141
4 Colotlén 14,472 126 141
5 Guadalajara 21001 ,224 101 48
L 6 Magdalena 51,639 126 141
i 7 Aneca 72,158 126 141
: 8 Sayula 71,704 126 141
: 9 Tamazula 38,823 126 141
) 10 Cd. Guzain 104,218 126 141
é 11 Autlin 63,199 126 141
: 12 Cihuatl4n 36,161 126 141
£ 13 Tomatl4n 4,920 126 141
14 Puerto Vallarta 52,965 126 141
£

A = Autoabviles
B+C « Buses + Camjones
*+  PROMEDIO NACIONAL

b, TRANSITOS EXTERNOS

Con Objeto de pronosticar los trdnsitos tanto de intercambio como de -
paso a la entidad, se elaboraron dos matrices origen-destino; la MA- -
TRIZ EXTERNA que refiejd el movimiento vehicular de paso entre las - -

agrupaciones externas {su obtencidn se explica mas adelante) utilizan-
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do a Jalisco como via intermedia de comunicacidon y la MATRIZ INTERNO-
EXTERNA que analiz6 los flujos de intercambio entre las zonas internas

y las agrupaciones externas,

Para la obtencidn de 1a MATRIZ EXTERNA (1977), se implementd un progra
ma de computadora. La funcidn de este programa consistid en asignar

a cada agrupacidn externa los trénsitos que ceneraron en 1977. Lla in
formacidn reguerida para el caso se enfocé a la cafinicion de lac AGRU

PACIONES EXTEZRNAS a la entidac,

L2 definicidn de las mismas se efectud agrupando a los ciferentes cen-
tros urbanos del Sistema Urbano ¥acional (polos ce primer erden cefini
dos en el SUN para los estacos de la Repdblica iexicana) seglin la mis-

ma posibilidad de acceso por carretera al estado.

D21 andlisis asi efeciuvado, se conformaron 13 agrunaciones (var nana)

integrados por los sicuientes centiros urbanos consideracos en €1 SUN,

* AGRUPACION Ho. 15

Ensenada, Mexicali, Tijuana (BCN); La Paz (BCS), Tepic (NAY); Los Hochis, Culiacde, Ma-
zatlén (SIN); Cd. Obregén, Guaymas, Hermosillo, Navojoa, Nogales, San Luis Rio Colorado
(SON).

AGRUPACION No. 16

Torre6n (COAH); Cd. Cuauhtémoc, Chihuahua, Cd. Delicias, Hidalgo del Parral, Cd. Judrez,
(CHIN); Durange (DGO); Manzanille (COL).

AGRUPACION No. 17

Villa Acuha, Manclova, Saltille, Piedras Negras, Nueva Rosita (COAH); Monterrey (K.L.);

Matamoros, Nueve Laredo, Reynosa (TANPS).
L]

AGRUPACION No. 18
Cd. Valles, San Luis Potosi, Matehuala (S.L.P.); Cd. Mante, Tampico, Cd. Victoria (TANPS)

AGRUPACION No. 19
Aguascalientes (AGS): Zacatecas (ZAC)
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AGRUPACIONES DE POLOS DE DE-
SARROLLO EXTERNOS DEL EDCN, ™
SEGUN POSIBILIDADES DE ACCESO
AL ESTADO DE JALISCO

. maps s 10

* Eaquema Direcior de

Carrefaros Naclonaol . /
§ - T - e - o
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AGRUPACION No. 20
Colima, Tecomdn, Manzanillo (COL).

AGRUPACION No. 21
Ledn, Guanajuato (GT0).

AGRUPACION No. 22
La Piedad (MICH).

AGRUPACION No. 23
Celaya, Irapuato, Moreledn (GT0); San Juan del Rfa, Querétaro (QRO).

AGRUPACION No. 24
Toluca (NEX); Morelia, Uruapan, 2acapu, 2amora, Zit&cuaro (NICH).

AGRUPACION No. 25

Cd. de México {D.F.); Iquala, Taxco (GRO); Pachuca, Tulancingo, Cd. Sahagin (HGO); Cuer
navaca, Zacatepec (MOR); Izidcar de Matamoros, Puebla, Tehuacén {PUE); Apizaco, Tlaxcala
(TLAX}; CSrdoba, Jalapa, Poza Rica, Veracruz, Orizaba, Tuxpan (VER).

AGRUPACION No. 26

Tapachula, Tuxtla Gutiérrez (CHIS); Acapulco Chilpancingo, ZihuataneJo {GRO); Oaxaca, -
Tehuantepec, Juchitdén (0AX)}; Lizaro Cirdenas {MICH).

AGRUPACION No. 27
Campeche, Cd. del C&rmen (CAMP); Chetumal, Cancdn (Q. R0O0); Villa Hermosa, Cirdenas - -

(TAB); Minatitldn, Acayucan (VER): Mérida {YUC). .

* E] No. de la agrupacidén es continuacién a las 14 internas ya definidas.

Para la obtencion de Ya MATRIZ INTERNO-EXTERNA (1977) se requirio de -

la siguiente informacidn:

V. Poblacion urbana 1977 de intercambio.

~N

. Parametros deGeneracion de Transito representativos.

(78 )

. Tiempos de recorrido de intercambio.

-—

. Poblacion urbana 1977 de intercambio. Este concepto estd referido

al célculo de la poblacion urbana de cada agrupacién externa en 1977,-
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Su determinacion se efectila tomando en cuenta la poblacidn urbana que

cada ciudad de las agrupaciones externas poseia, asf como el tiempo de
recorrido de las mismas ciudades hacia cada una de las zonas internas.
{ver ejemplo cuadro No. 6.1.4)., Finalmente, los resultados obtenidos
bajo este procedimiento resultaron los siguientes:

CUADRO No. 6.1.3.  POBLACION URBANA DE INTERCAMBIO Y PARAMETROS
DE GENERACION REPRESENTATIVA.

No. DE AGRUPA- | POBLACION URBANA DE |  "ARAMETROS DE GENERACION
CION EXTERNA INTERCAMBIO 1977 DE_TRANSITO
*A *B 4+ C
15 188 578 199 353
16 254 998 159 255
17 276 858 537 188
18 173 196 152 273
19 142 423 104 161
20 49 824 219 144
21 296 770 136 206
22 46 000 126 141
4] 129 280 105 256
24 120 609 126 171
25 620 616 126 155
4] 96 195 215 493
27 106 201 169 303

* A AUTOS * B+Cx BUSES + CAMIONES
2. Parimetros de Generacion de Transito., Al igual que en cdlculos --
anteriores, estos valores dependen de las caracteristicas sociodemogra
ficas de los elementos de cada agrupacion. En este aspecto, Tos valo
res representativos de cada uno se logra promediando los valores pro--
puestos en el EDCN (ver ejemplo cuadro 6.1.4). 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 vehiculo promedio entre cada zona inter-

na y cada agrupacion externa. Su determinacion se ejemplifica en el
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cuadro 6.1.4, de esta manera el analisis condujo a la siguiente matriz:

Ho. VS No.
1 1
2 2
3 3
4 4
5 5
6 6
7 7
8 8
9 9
10 10
1 1
1 1
13 13
14
* TIENPO EN

MATRIZ DE TIEMPOS DE RECORRIDO ENTRE CADA
AGRUPACION (EXTERNA O INTERNA)*

92 109 276
1426 739 622
46 264 69
13064 799 568
287 82 136
1316 940 804
205 259 260
1528 679 516
54 55 98
1248 849 711
4) 152 206
1654 923 765
163 217 197
1670 874 765
54 26130
13466 947 785
30 158 283
1346 1000 864
128 253 207
1184 967 836
125 199 259
1420 1041 884
116 199
1391 1170 1012
100
1276 1270 1113
1169 1175 1011
MINUTOS

CALCULO DE LOS FACTORES DE CRECIMIENTO

151
410
123
480
137
591
303
580
152
556
176
610

9
610
255
630
317
627
336
598

730

610

940

556

205

90
114
168
167
316
357
210
122
251
136
305
218
305
289
325
404
118

349

423

552

662

57

206
i
167
283
21
0
krej
485
17
205
261
259
252
253
197
18

107

107

162

354

216

301

249

40
221
141
191
159
353
38
212
214
295
274
234
269

288

307

280

386

515

978

§34

303
117
191
202
230

81
478
395
306
146
277
206

210

220

183

210

318

447

510

466

m
174
217
195
355
195
512
493
289
260

320

432

334

284

183

432

561

628

580

299
253
342
186
389
253
494
563
458
390

385

336

357

502

526

667

650

424
38t
376
512
in
451
149
516
576
370
602
551
578
688
634
136

836

458
889
348
963
905
1198
966
1026

970

1040

946

1015

1138

1078

11983

1283

440
1168

1306

1247

1543

1310

1370

1365

1398

1352

1376

1483

1114

1614

1514

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 l1a entidad.

te manera:

Esta matriz se formd de la siguien

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 ma

triz tedrica de intercambios 1977.

En este momento, se obtienen los valores de generacidon de trinsito in- -

ternos “Gi" y externos "Ge" como se explica en seguida.

Los valores de generacidon internos “Gi", se obtienen sumando los flu--
jos generados en las matrices interna e interno-externa. Estos valo-
res en combinacidn con Tos 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-
cidn de la matriz 1977 a los afios de 1989 y 1995,  (ver diagrama de -

flujo de este anexo técnico)

Es necesario mencionar, que a su vez, los "Ki" son utilizados para la
proyeccidn del transito futuro en las obras de programa P-4, Los va-

lores obtenidos se localizan en el cuadro 6.1.5.

Por la otra parte, los valores de generacion externos "Ge" se obtienen
directamente de los flujos de transito generados en la matriz externa,
utilizandose para el calculo de los factores externos de crecimiento -
global de zona "Ke" necesarios para proyectar la matriz 1977 a los - -

affos de 1989 y 1995.  (ver diagrama de flujo)

Finalmente, los valores de esta manera obtenidos se localizan en el --

cuadro 6.1.6.
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CUADRO 6.1.4.  INFORMACION PARA CALCULAR LA POBLACION, TIEMPO DE RECORRIDO
Y PARAMETROS PROMEDIO
(POLOS INTERNOS - AGRUPACIONES EXTERMAS)
POLO INT PARAMETROS DE
TIEMPOS DE GENERACION
I PDBL&“”" RECORR1DO PRODUCTOS
Ti Pi X Ti
ashup.|  (1977) . AUTOS.  WEH. PESADOS
CXTERNA (minutos) A {10-3) | ¢ (10-5)
15
2 125 000 2 022 252 750 000 255 330
3 347 000 1 800 624 600 000 255 330
4 592 000 1963 [ 1 063 946 000 255 330
5 72 000 3 224 232 128 000 126 141
5] 125 000 399 49 875 000 126 141
62 214 000 06) 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 1120 218 400 000 132 258
66 118 000 1 209 142 662 000 126 141
67 287 000 1 206 374 822 000 87 180
68 52 000 1072 56 816 000 132 258
69 67 000 1519 101 773 000 603 1 557
70 70 000 1 749 122 430 000 213 93
ToTAL| 2637000 | 15 782 3 756 086 000 2 792 4 947
To =  (TiPpi) = 1428
LR
Pp = (Ti Pi) = 189.864 To = TIENPO DE RECORRIDO DE
T INTERCAKBIO
. Pp = POBLACION URBAKA DE
Ap = Ai = 199.42 INTERCAKBIO
n Ap, Cp = PARAMETROS DE GENERACION
Cp = B+¢C = 353 REPRESENTATIVOS
n
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CUADRO 6.1.5.

FACTORES GLOBALES DE CRECIMIENTO
INTERNOS “Ki"

- Cis civ | ociGi ci Gi a a Ki Ki
(1971} (89) {95) {83) (95) (g} | (s5) | (89) | (95)
1| 3078 | 1.402 | 1.668 | 4315.36 | s134.00 | 1.90 | 2.70 | 2.68 | 4.50
20 1560 | 1489 | 1.763 | 2322.84 | 2750.28 | t.91 | 2.70 | 2.84 ) .76
3| 18se | o147 | 1.m6 | 2682.7¢ | 2682.73 | 1.91 | 2.70 | 2.76| 4.63
4 69 | 1.507 | 1.960 | 103,98 | 13s.2¢ ) 1.1 | 2.70 | 2.08) s.29
s | 6006 | 1.685 | 2.152 |10116.74 {12920.61 | 1.91 | 2,70 | 3.22 | 5.81
5 ge2 | 1,33z | 1.570 | n2t.se | 1azz.me o191 2.0 | 2,54 ) 4.24
7| 1079 1300 | 1.a77 | 102,70 | 1593.68 | 1.91 | 2.70 | 2.48 ] 3.99
8| 2477 | 1.332 | 1500 | 3209.36 | amz.m | o191 | 2,70 | 2.5 4.08
9 692 | 1.261 | 1.393 | 620.41 | 665.35 | 1.91 | 2.70 | 2.41| 3.76
10 | 3031 | 1.506 | 1.848 | 4558.62 | seo1.29 | 1.9t | 2.70 | 2.87 | 4.09
11 399 | 1.366 | 1.553 | s3r.05 | 6te.ss | 1.91 | 2.70 | 2.57 ] 4.19
12 131 | 2,053 | 2.99¢ | 268.9¢ | 392.20 | 191 | 2.70 | 3.92] 7.88
13 29 | 2.797 | 3.829 81.11 11,06 | 1.91 | 2.70 | 5.3 | 10.3%
14 a7 | 2.288 | 3.577 | 725.30 | 1339t | 1.9t | 270 | 4.37 ) 9.66
= |21 362 32156.69 | 38624.37
12 a, X=Zai a__ 2.88 (21.362)= 1.91
X89x{1+0. - 2.88 . AL o 208 121,900
89.(1+0.082)"" - 2.8 89« %t 61 (39) 89 =~ 1%.96
18 a X Z6i 2 4,88 (21.362)
X95. (1.40.092) ° = 4.88 95 « ot 488 121,362} o
(1+0.092) Yo () 95 = —ggsan.07 - 270
Ki 5~ c‘(ag) a (89)
Kigs = Cigasy 3qos)

* VALORES CALCULADOS EN EL CAPITULO 4.2.1

61" « Factores de generacidn de trinsito internos

"Ci" « Factores individuales de crecimiento

"a" = Coeficiente de ajuste

"ki" = Factores globales de creciniento zonal internos.

X

= Factor de actualizacidn de crecimiento de trénsito nacional
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CUADRO 6.1.6.

FACTORES GLOBALES DE CRECIMIENTO
EXTERNOS "Ki"

Ge Ge Ge Ki Ki a a Ki Ki
AGRUPACION (1977) | (1989) | {1995) | (19893} (1995} (1989)] (1995)( (1989} (1995)
15 19139 | 57401 | 990997 3 2.99) 5.2 1,91 2.0 157 2.1
16 9691 | 16036 | 26138 | 2.30! 3.15 1,91} 2.70] 1.20] 1.52
17 11019 | 48 411 § 85 784 | 2.86 ] 5.04 1,91 1 2.70 1 1.49( 2.04
18 6032 ) 17sn ] 3029 2.91] s5.01 1.91 ) 2.70| 1.52] 2.03
19 1593 { 4 090 6435 | 2.57 | 4.04 191 | 2.70 | 1.35] 1.64
20 1468 | 4 147 71 | 2.86 | 4.95 1.9 2,70 1.50( 2.00
2 10370 | 26 721 | 42431 | 2.58 | 4.09 1,91} 2,70 | 1.35] 1.66
22 624 1019 1290 1.63 ] 2.01 t.91 | 2.70| 0.85 0.84
23 9369 § 23 254 | &1 136 | 2.48 | 4.39 1,90 | 2.70 | 1.30] 1.78
2 8756 | 25944 | 44850 ] 2,96 | 5.12 1.90 0 2,70} 1.55] 2.07
25 71 905 [ 194 566 | 322 342 { 2.70 | 4.48 1,91 | 2,70 | 1,41 1.81
26 6606 | 22637 ) 41087 3.43| 6.22 1.0t ) 2,701 1.80] 2.52
27 74300 37206 | 76 375 | S5.00 |10.28 1.9 | 2.70 { 2.621 4.15
. T .
Kigg g———-—; :33; Kigg * Kirggy/"? (gg)
C g sk .
Ki g; :3?; K195 KI(QS)/ 6(95)

* LOS VALORES DE AJUSTE "a™ SON LOS KISMOS A LOS OBTENIDOS EN EL CUADRO 6.1.5

"GE“
’IKell
n a n

e

= Factores de generacién de trdnsito externos

Factores globales de crecimiento de zona externos preliminares

= Coeficiente de ajuste

Factores globales de erecimiento de zona externos
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