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I INTRODUCCION

Se ha convertido en un lugar comin afirmar que el signo de nues
tro tiempo es el cambio y es que los avances de la ciencia y el
desarrollo tecnoldgico estidn revolucionando al mundo entero, a
una velacidad y con efectos, que no se habian visto antes, Este
constante progreso es el resultado de 1a dedicacidn y esfuerzo

de las generaciones que nos han precedido y de nuestro propio -
trabajo para aprovechar y optimirar el uso de los recursos que

nos brinds la naturaleza y de este modo vivir plenamente en ---
nuestro tiempo ¥y legar mejores posibilidades de existencia a --

las peneraciones por venir.

En el transcurso de las ultimas décadas hemos presenciado upa -
constante mejora en las diversas técnicas utilizadas para resol
ver, en forma cada vez mds eficiente, los problemas a que se -~
enfrenta la Ingenieria Civil; mejora que se refiere tanto a la

concepcién y el proyecto, como a3 la construccibn, pues es sabi-
do que de una buens solucidn y de la calidad de los proyectos,-

depende la eficiencia y la economia de las obras.

Factor determinante para el desarrollo econdmico de una nacién

es la adecuada planeacidn, construccién y mantenimiento de 1a -
infraestructura para el transporte, ya que el transporte es li-
ga indispensable entre la produccidn y el consumo, y constituye
un elemento indispensable dentro de una economia en constante -
transformacidn y una de las bases del fortalecimiento de la es-

tructura social y politica de ung Nacidnm,



La extensidn y calidad de 1a red carretera contribuye al desarro
1lo del pais y por ello la construccidn o el mejoramiento de una
carretera tiene numerosas é{ectos econbmicos, sociales y politi-
cos interrelacionados y mutuamente interdependientes, por lo gue
sislar los efectos estrictamente econémicos, derivados de la ---
construccidén de los caminos, &s una tarea compleja que debe ha--

cer uso de diversas abstracciones.

El mejoramiento de 1a red carretera o la menor distancia por re-
correr en un trame dado se traduce en ahorros para los usuarios,
que pueden ser de tiempo, reducciones en los costos de operacidn
de los vehiculos, debido a un mejor consumo de combustibles y 1lu
bricantes, a menos desgaste de llantas y a costos de mantenimisn
to mis bajos, tode lo cual puede cuantificarse en términos moneta
rios, y se constituyen en un importante elemento en la evalua---

c¢ibn econfmica de un proyecto carretero,

Por otra parte, la construccidn de los caminos ensancha, en tér-
minos de utilizacidn, el territorio nacional y brinda la oportu-
nidad de participar en el desarrolle del mismo, y en sus benefi-

cios, a los pobladores de las comunidades m3s alejadas.

Para que esto sea una realidad, se requieren de cuantiosas eroga
ciones y la limitacidn de recursos asi como 1a posibilidad real
de darles uso en proyectos alternativos, exige de 1la definicidn
de objetivos y metas claras, del andlisis de las diferentes posi

bilidades que nos lleven a ellos y de la determinacibn precisa -
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de sus efectos. En resumen, se requiere de 3a aplicacién de las

técnicas de planeacidn y programacidén de recursos.

La baja disponibilidad de recursos presupuestales, ha limitade

1z posibilidad de llevar a cabo la realizacién de los proyectos.
Buscando solucibn a este problema México ha aplicado la forma -~
mis factible en estos momentos, que es la participacidn de la --
iniciativa privada a través de concesiones para la construcciés,
operacién y mantenimiento de las obras de infraestructura, bajo

la supervisidn de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes.

Por lo que hace al tema concreto de este trabajo, desde afios se
reconoce la necesidad de establecer una comunicacién directa, a
través de una carretera de altas especificaciones, entre las dos

mayores ciudades del pais, México y Guadalajara.

Desde la época prehispdnica, el Occidente de lo que después fué
México se encontraba précticamente incomunicado, debido, princi
palmente, 3 la rivalidad de los pueblos mexica y purépecha. A
nivel regional, en los actuales estados de Michoacdn y Jalisco,
es posible identificar algunas rutas cortas de servicio local
pero cabe mencionar que en esta zona del pais no existieron ru-
tas comerciales, tan claramente identificables, como en el sures

te.

En la época de la Colonia, con la apertura de los primeros cami-

nos, se expandié el dominio espaiol hacia el occidente y a par--
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tir de 1522 se establece una comunicacidn entre México y
Tzintzuntzan, capital del Reino de Michoacin. Mis tarde, esta
capital es trasladada a Valladolidad (hoy Morelia) y también -
por esos afios, Guadalajara se convierte en la capital de la Nue

va Galicia.

En una primera etapa, Tzintzuntzan es utilizada como el centro
de las comunicaciones de México con las zonas mineras del nor-
te y con la Nueva Galicia, pero pronto fue desplazada por Valla

dolid.

La enorme riqueza mineral de Zacatecas y Guanajuato, descubier
ta entre 1540 y 1550, da origen a la c¢reacién de un camino di-
recto, por Tula y Querétaro, entre los minerales y la ciudad -
de México. Este camino, se convierte en una nueva ruta a Gua-
dalajara; que aunque mis larga que las utilizadas anteriormen-
te, por Tzintzuntzan o por Valladolid, presenta condiciones --

mas favorables de transitabilidad y de seguridad.

A finales del Siglo XVI y principios del XVII se le di poca --
atencién a los caminos, en lo que se refiere al mantenimiento.
En cambio, en el Siglo XVIII los caminos son objeto de fuertes
inversiones para mejoras y construccibén de puentes, gracias a
la prosperidad del Virreinato por auge de la mineria y por el

libre comercio por algunos de los puertos.

Resumiendo, para finales del Siglo XVIII y principios de XIX,
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son tres las rutas mis comunes entre México y Guadalajara que
son: la que va por Valladolid, via Maravatio y Charo, de unas
146.5 leguas (614 km.); el Camino Réal de Tierra Adentro, de
unas 153.5 leguas (643 km.) y unas 150 leguas (629} Km.) por
Ledn e Irapuato, respectivamente, y la del Poniente, que pasa
por Valladolid, via Toluca, Ziticuaro y Tajimaroa, hoy Ciudad

Hidalgo.

Estas rutas no fresentan grandes cambios a lo largo de casi -
seis décadas, entre la promulgacién de la Independencia en --
1810 y la restauraci6én de 1la Repilblica en 1867. En este lapso,
México se encuentra en estado de guerra casi permanente, lo
cual ocasiona el completo abandono y 1a casi total destruccidn

de los caminos.

A mediados del Siglo pasado se introducen las diligencias, como
el medio de transporte mis ripido y seguro desplazando al ---
carruaje. Para esta época, el viaje de México a Guadalajara se
realiza por la ruta de Cerro Gordo, Frias, Irapuato y Lagos de
Moreno; por su parte, el servicio a Morelia se realiza en forma

independiente, por Toluca y Maravatio.

En las Gltimas tres décadas del Siglo XIX, se realizan las pri-
meras construcciones ferroviarias, Esto provoca el abandono y
destruccién de los caminos existentes, por la falta de manteni-

miento.
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Con 1a aparicién de los vehiculos de motor, a fines del propio
Sigle X1X y principios del XX, el transporte en las ciudades
y entre estas, sufre un cambio radical, C(abe mencionar que ~
los caminos existentes en esta época no cumplian con los re--~
quisitos necesarios para satisfacer las necesidades de este -
tipo de vehiculo, lo que determina la concepcidn y realizacién

de las carreteras modernas.

En México, la construccién de carreteras en forma institucio-
nal se inicia con el establecimiento de la Comisidén Nacional
de Caminos, en 1825, A partir de este ano la red de caminos
se va extendiendo en todo el pais, con crecimientes que en -~
1930 llegaba a 1 400 Km, en 1940 2 10 000 Km, en 1950 a

26 0060 Km, en 1960 a 44 000 Km, en 1970 a 72 000, en 1980 a
180 000 y en la actualidad la red de carreteras y caminos de

México llega a 240 000 Km.

Con esos avances, se han ido poniendo en servicio diferentes
rTutas entre México y Guadalajara. Asi, podemos enumerar las

siguientes:

MEXICO-MORELIA-JIQUILPAN-GUADALAJARA (Carretera de Mil Cumbres)
Traze inicial, 699% km en 1539

Trazo actual, con diversos acortamientos 675 km.

MEXICO-QUERETARO-LEON-LAGOS DE MORENO-GUADALAJARA

Ruta por Pachuca e Ixmigquilpan: 751 km en 1948
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Ruta por Toluca y Atlacomulco: 703 km en 1948.
Ruta por autopista México-Querétaro y carreteras federales
entre Querétaro, Lagos y Guadalajara, 656 km en 1957,
Ruta por autopista México-Querétaro, camino de cuota Queréta
ro-lrapuato y tramo de cuatro carriles entre lrapuato y Ledn,

639 km en 1986.

MEX1CO-QUERETARO-IRAPUATO-LA PIEDAD-GUADALAJARA

Ruta por autopista México-Querétaro y carreteras federales --
entre Querétaro y Guadalajara 604 km. en 1962,

Ruta por autopista México-Querétaro caminos de cuota Queréta-

ro-Irapuato y Guadalajara-Zapotlanejo 580 km en 1972,



11 RUTA GENERAL AL OCCIDENTE DE MEX1CO

Por la variedad de sus recursos y rique:as naturales, su flora,
fauna, rfos, montes, suelos y clima, el Occidente de México ---
constituye una de las ronas mis caracteristica e importante de
nuestro pais, Esta parte de ls Repiblica comprende los estados
de Nayarit, Aguascalientes, Colima, Jalisco, Guanajuato y Michoa

can.

A lo largo del Océano Pacifico corre la Sierra Madre Occidental;
Mil Cumbres, en el nororiente de Michoacén, el Nudo del Tigre, -
en el sureste de Jalisco y la Meseta Tarasca, en el centro de --
Michoacén, forman parte de esta cadena de montafias, que en buena

parte presentan zonas boscosas.

La cuenca mis importante de la regidn es la del rio Lerma, ya -~
que desde su formacién en el municipio de Almoloya, en el Estade
de México, hasta su terminacidén en el Lago de Chapala, recorre -
400 Km. y desciende alrededor de 400 mts. A esta cuenca afluyen
los rios Tlalpujahua, Angule y Duero. A partir de Chapala el Ler

ma se convierte en Santiago y desemboca en el Océanc Pacifico.

En esta regidn se encuentran tres de los lagos mis importantes -
de 1a Repiiblica: en el estado de Michoacin los de Cuitzeo y de -
Patzcuaro. Cuitzeo, con una longitud de 60 Km. de este a oeste
y 18 Km. de norte a sur, contiene e&n sus aguas un alto grado de
salinidad y no presenta una gran profundidad; Patzcuaro, con una

longitud de 36 Km., una latitud de 33 Km. y una profundidad que-
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varia entre los 9 y los 16 mts, presenta cierta actividad pesque
ra. Formando parte de los estados de Jalisco y Michoacin, se en
cuentra el Lago de Chapala, que por sus dimensiones, con 82 Km.
de este a oeste, 28 Km. de norte a sur y una extensidn de mas de

1 100 Km. cuadrados, lo hacen el mids importante de la Repiblica,

La Ciénega de Chapala, al oriente del lago del mismo nombre, don
de se encuentran asentados los poblados de la Barca y Yurécuaro,
con una gran actividad agricola, es la entrada nmatural a Guadala

jara a partir del centro de México.

J AL 1 8§ C o
£l estado de Jalisco, con una superficie de 80 836 Xm? (4.07% --
del total de México), duplicd su poblacidén en los Gltimos veinte
aflos, al pasar de 2 396 000 habitantes a 5 273 000. De esta pobla
¢idn, el 50% habita en la zona metropolitana de Guadalajara, que

incluye los municipios de Zapopan, Tlaquepaque, y Tonala.

El comercio es una actividad caracteristica del estado. Asi, en
1990, Jalisco ocupd el segundo lugar en el nimero de comercios -~
establecidos, con 38 398, solamente superado por el Distrito Fe-
deral. Esto significé una fuente de empleo para mids de un  ---

millén de personas.

La industria manufacturera, segunda actividad en importancia, co
bra un importante papel a nivel nacional en la rama de la produc

cién de grasas y aceites comestibles, fabricacidén de miquinas de
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oficina, célculo y procesamiento informitico, calzado e industria

del hule.

Con una precipitacidn anual de entre 540 y 1 185 milimetros (se--
gin la zona) y mis de 50 000 KmZ de tierras aptas para las activi
dades agropecuarias, Jalisco cuenta con un alto potencial agrico-
la y ganadero. Sus principales cultivos son arroz, maiz, frijol,

trigo, cebada en grano, ajonjoli, cédrtamo, sorgo y cafa de azicar.

Es el principal productor de ganado procino, con el 14.5% del ni-
vel nacional. Ocupa el tercer lugar en ganado bovino, con el --

8.1% y en existencias apicolas, con el 9.5 del total del pais.

Cuenta con una infraestructura adecuada, con lo cual 1la actividad
y el potencial turistico de Jalisco es muy amplio. A unos cuan--
tos minutos de Guadalajara se encuentra Chapala. Con sus magnifi
cas playas (aproximadamente 300 Km. de litoral), que desde Puerto
Vallarta, en el norte, hasta Barra de Navidad, pasando por Chame-
la, Tenacatita, y Melaque forman la 'Dorada Costa de Jalisco", --
tiene presente y futuro turistico, Por su ubicacidén, Jalisco es

la entrada obligada a Colima y Manzanillo.

Por lo que respecta a la infraestructura carretera, en 1988 Jalis
co contaba con un total de 5 033 Km., de los cuales 2 353 Km. per
tenecen a la red de carreteras troncales libres, 2 651 Km. a la -
red de carreteras alimentadoras y s6lo 29 Km. eran autopistas ---

troncales de cuota.
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La relacidn entre México y Guadalajara ha creado la necesidad de
contar con vias de comunicacién mis rdpidas, mis eficientes para
el transporte de los diversos productos y viajeros de ambas ciu
dades, con un menor desgaste de automotores, cOn Una mayor segu-

ridad en el transporte y con ahorros en el costo de circulacién.

Con la construccion de una nueva ruta entre México y Guadalajara,
junto con las ya existentes, se agilizaria el trdnsito entre las

dos ciudades mds importantes de la repitblica.

MICHOACAN
El1 Estado de Michoacdn cuenta con una superficie de 59 928 Km.
cuadrados tS.l‘ del total del pais) y a pesar de su gran flujo de
trabajadores a los E.U. su poblacién aumentd de 2 324 000 en 1970

a 3 534 000 de habitantes en 1990.

El municipio de Morelia cuenta con una poblacidén de 490 000 habi-
tantes, que significa el 13.85% de la poblacién total del estado,

siguiendole Uruapan cen el 6.13% y Zamora con el 4.12%.

En 1986 Michoacdn contaba con mas de 66 000 establecimientos co--
merciales, industriales y de servicios, que daban empleo a cerca
de 300 000 personas, siendo el sector comercial el de mayor impor

tancia con el 65% de estos establecimientos.

De las tierras fértiles, sdlo una pequefia proporcidn es aprovecha

da para la agricultura; de estas, el 32% se encuentra beneficiada
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con sistemas de riego y el resto es de temporal,

En Morelia, la Ciénega de Chapala, Rosario-Mezquite y Aguililla
se producen volimenes importantes de sorgo. En Zamora existe -
una fuerte produccién de fresas. En Apat:zingin de melén y el --

maiz se produce en todo el estado.

Michoa in cuenta con el primer lugar de produccién de aguacate,
aportando el 19% de la produccién nacional. Su produccién de -
garbanzo para consumo animal, representa el 24% de la produccién
nacional, el de ajonjoli el 13%, el de limén agrio el 11% y el -

de sorgo en grano el 9%.

Una de las actividades de mayor importancia es la ganaderia, ya
que aporta casi el 33% del Producto Interno Bruto del estado.

Con dos millones de cabezas de ganado, Michoacin aporta cerca --
del 60% de la produccidén total de ganado bovino. En lo que res-
pecta 21 ganado porcino, aporta el 12! de la produccidn nacional,
siendo con Jalisco y Veracruz los estados de mayor importancia en

este aspicto.

Cerca de 3 000 000 de hectireas de zonas boscosas, hacen de Michoa
cdn uno de los estados mis importantes en cuanto a recursos fores

tales, solamente superado por Durangoe y Chihuahua.

Su potencial turistico es importante tanto por sus bellezas natu-

rales como por sus atracciones histéricas. Poblaciones como More
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lja, Pitzcuaro, Uruapan, Quiroga y Tzintzuntzan, forman parte de
la arqueologia, de la historia y de las bellezas naturales del -

pais.

Por otra parte, con 187 Km. de litorales afin sin ser explotados
turisticamente, Michoacéin se ha convertido en un centro ecolbgi-
co de suma importancia, pues a2 estos llegan para el desove, di-~

versas especies de tortugas marinas.

En 1987 el estado contaba con una red carretera de 5 757 Km., de
los cuales 2 527 Km. eran de carreteras troncales libres y 2 230
Km. de carreteras alimentadoras. No contaba, hasta ese afio, con
una sola autopista de cuota.

ESTADO DE MEXTCO

El estado tiene una superficie de 21 355 kilbmetros cuadrados y
segun el censo de 1980, es la entidad federativa mas poblada de
la repiblica. Casi triplicd su poblacién en los dltimos veinte

anos, pasando de 3 833 000 a 9 816 000 habitantes.

Algunos municipios se encuentran conurbados con el Distrito Fede
ra, en su zona norte, noreste y este. Por tal motivo, solo men-
cionaremos las caracteristicas del noroeste del estado, ya que -
esta zona seria la divectamente afectada por la construccidn de

la carretera México-Guadalajara.

Toluca con 560 000 habitantes, tiene el 4.97% de la poblacién to
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tal del estado. Los municipios de 1a zona metropolitana de Tolu-
ca, engloban el 8.74% del total de la poblacibn del estadoy ---
ellos son: Lerma, Metepec, Ocoyocacic, San Mateo Atenco y Zinacan-

tepec.

Con la construccién del Parque Industrial de Atlacomulco, la capi
tal del estado ha expandido su importancia industrial y se cred -

un pederoso corredor de desarrollo.

Las actividades predominantes en el estado son la industria manu-
facturera, el comercio y la construccién, las cuales ocupan a cer
ca de 882 mil pesonas, con mis de 125 mil establecimientos. De

éste total, mis de 13 500 establecimientos correspondian a las ma

nufacturas, que daban empleo a 400 mil personas.

El 38.1% del Producto Interno Bruto del estado, 1o genera 1la In--
dustria manufacturera, que es muy superior al promedio nacional -
que es de 23%, y esto significa el 18.1% del total de la produc--

cién industrial manufacturera nacional,

El estado de México es productor de articulos metdlicos, maquina-
ria y equipo, productos de papel de imprenta y de la industria --
editorial, y es el primer productor del pais en las ramas de bebi
das alcohdlicas, hilados y tejidos de fibras blandas, papel y car
toén, quimica bésica, articulos de plistico y aparatos electrodo--

mésticos.
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En los valles de Cuautitlin-Texcoco y Toeluca-Lerma se ubican las
principales industrias, El primero de ellos se¢ encuentra satura
do, y por consecuencia presenta serios problemas de contamina---
cidn, de falta de transporte, escasez de vivienda, y otros. Para
resolver estos problemas, el gobierno del estado ha implementado

un programa de desconcentracibén industrial.

La actividad agricola se desarrolla en el 41% de la superficie --
del estado y principalmente en las regiones de Toluca, Atlacomu}l
co, Zumpsnge Y Coatepec Harinas., Estos lugares producen maiz en

grano, maiz forrajero, alfalfa, cebada y aguacate.

El estado de Méxice ostenta el primer lugar nacional en 1a pro~--
duccidn de flores, chicharo, remolacha forrajera, zanshoria, gra

nada, tejocote y zapote amarille.

La ganaderia se desarrolla en casi todo el estado, peroc en Teju-
pilco, Coatepec Harinas y Valle de Bravo se ubica la ganaderia -
extensiva de ganade bovino y caprino. En cambio, la ganaderia -
intensiva prevalece en Toluca, Jilotepec, Atlacomulco, Zumpango

y Texcoco.

En 1985 en el estado de México existiam cerca de 1 290 000 cabe-

zas de ganado.

El Plan de Desarrolle Urbano del estado de México pretende el --

desarrollo de 15 polos urbanos, ubicados estratégicamente, y con
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esto evitar la constante sobrepoblacidén del Distrito Federal y de
18 zona conurbada., Los principales polos son: Toluca, Chalco, --
Cuautitlan Izcalli, Atlacomulco, Jilotepec, Valle de Brave, Teju-
pilce, Temascaltepec, Amecameca, Huehuetoca, Zumpango y Teotihua-

cdn.

Por su cercania con el Distrito Federal, el turismo en esta enti-
dad, se ha caracterizado por ser de fines de semana., Dentro de -
los lugares md3s visitados se encuentran lxtlahuaca, Chalco, Ixta-

pan de 1a Sal, Valle de Bravo y el lago de Avindaro.

Especial mencién merece el santuaric de la Mariposa Monarca, refu
gio ecoldgico de trascendencia mundial, ubicado en los limites --
con el estado de Michoacdn, en la regién de El QOro, Angangueo y -

Zit&cuaro.

El estado de México cuenta con la red de carreteras mas amplia de
la Repthlica. Ep 1987 sumaba 6 730 Km., de los cuales 886 Km., --
eran carreteras troncales libres, 5 641 Km. correspondian a la --
red de carreteras alimentadoras y su lcngitudvdc carreteras tron-
cales de cuota ocupa el primer lugar con 203 Km., contando la nug
va autopista de seis carriles La Venta-Constituyentes y la Atlacg

mulco-Maravatio.



CONSECUENCIAS DE LA CONSTRUCCION DE LA RUTA
DIRECTA ENTRE MEXICO Y GUADALAJARA

La condicidén primordial para que se produzcan las consecuencias
positivas esperadas y con el orden de magnitud deseable, es una
buena concepcidén y la realizacién en forma unitaria e integral

de una carretea directa de altas especifidaciones sobre el iti-

nerario mis corto, entre las ciudades de México y Guadalajara.

La magnitud de la obra, de las inversiones requeridas para su -
completa realizacidn y la amplitud de los cambios en el sistema
general de movimientos, originados en su funcionamiento como --
itinerario directo, son factores que confieren una especial ---
trascendencia a las consecuencias de la construccién de esta --

carretera, sobre el proceso de desarrollo del pais,

La construccién de la carretera directa México-Guadalajara, pro
duciria transformaciones en las estructuras vigentes y destaca-
rian tres factores, que serian; el apoyoc a los grandes proyectos
nacionales; el impulso al desarrollo interregional e intersecto
rial, y el fortalecimiento de los sistemas de ciudades, por me-

dio del estimulo al desarrollo de ciudades intermedias.
1 Apoyo a los grandes proyectos nacionales
El acercamiento en tiempec y distancia de los dos grandes polos -

de desarrollo, constituidos por el Valle de México y el drea de

Guadalajara, es capaz de dar origen a una serie de consecuencias
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favorables, susceptibles de relacionarse con tres de los grandes
proyectos nacionales, que son: el apoyo a la descentralizaciénm,
el fortalecimiento de las economias estatales y la bisqueda de -

un mayor equilibrio entre las distintas regiones del pais.

Esos tres proyectos comparten el propésito de propiciar mayor --
igualdad en las oportunidades de participacién productiva y una
distribucién mis equitativa de la rique:za generada por todos.los

mexicanos.

Analizaremos algunas de las consecuencias que se podrdn producir
en torno a los tres grandes proyectos nacionales mencionados.

a) Apoyo al proceso de descentralizacién.

Las ciudades de talla intermedia, atraerian actividades conside-
radas en el programa de descentralizacién y desconcentracién, en
base al acortamiento en tiempo y distancia, de estas al Distrito
Federal y a Guadalajara. Por la misma razén, Morelia quedaria --
con la posibilidad de atraer diversas dependencias y entidades -
del sector pidblico federal, como es el caso de Querétaro, Pachu-
ca y Cuernavaca, y también podria beneficiarse, con la descentra

lizacidén de instituciones del sector servicies.

La descentralizacidn industrial y de servicios de almacenamiento
y distribucién masiva, se podria canalizar a un conjunto de ciu-
dades, que de esta forma estarian ligadas directamente con los -
grandes mercados y centros de consumo del pais. Estas acciones

se podrin orientar hacia las localidades de Atlacomulco, Marava
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tio Aclimbaro y la propia Morelia, para las actividades que requie

ra una relativa cercania con el Distrito Federal. Por su parte,

Ocotlén, lLa Barca, 2amora, Jacona y Zacapu, con respecto a Guada-

lajara.

b) Fortalecimiento de las economias estatales.

Se consideran al menos dos aspectos para el fortalecimiento de --

las economias estatales, que son:

- Consolidacidn de la economia en el interior de cada entidad fe-
derativa. En este sentido, se tiende 3 favorecer a las regio--
nes del novrte de Michoacin y de México, con el fin de alentar -
su complementaridad con las regiones del centro y sur de esos -
mismos estados, Una evolucién similar podria ocurrir en el su-

reste de Jalisco, con respecto al centro de la misma entidad.

- Estimulo a la realizacién de acciones concernientes a 1a nivela
c¢ién de las disparidades econbmicas entre estados vecinos, dota
dos con recursos relativamente comparables entre si, pero que -
en el pasado han presentado procesos desiguales de desarrollo.
Este seris el caso del estado de Michoacén, y cos menor grado -
del estado de México en su regién norte, con respecto a lo ---
ocurrido en Ios estados de Guanajuato y Querétaro. La creacién
del nuevo itinerario directo tenderia a lograr un mayor equili-
brio en el desarrollo.

c) Apoyo al desarrollo regional equilibrado.

El nuevo itinerario traeria consecuencias favorables para el de--

sarrollo de las regiones del occidente y del noroeste del pais, -

que se ubican sobre el litoral del Pacifico, ya que serd capaz de



producir una mayor competitividad en el costo final de los produc-
tos de dichas regiones, especialmente los alimentos perecederos, -
con respecto a los procedentes del CGolfo de México y del sureste

del pais. También se veria beneficiada la agricultura y la ganade
ria de los estados de Sinaloa, Nayarit y Colima, asi como las re--

giones costeras de Jalisco y Michoacin.

2) Impulso al desarrollo interregional e intersectorial.

En el aspecto interregional, se podrd impulsar el desarrollo de --
las regiones relativamente rezagadas, especialmente en el sector
industrial y de servicios, del norte de los estados de México y -
Michoacdn. Igualmente se podrd impulsar una mayor diversificacién
y especializacién de las regiones costeras del Pacifico norte y --
centro. Cabe esperar que se generen importantes estimulos para la
formacidn de un corredor de desarrolle intensivo, centrado sobre -

la autopista México-Guadalajara.

Por otra parte, también se veria agilizado el transporte que coad-
yuva al funcionamiento del Bajio, si a las carreteras que lo sir--
ven se les sustraen los flujos de trdnsito entre México y Guadala-

jara y de esa manera se descongestionan.

En el aspecto intersectorial, en funcién de la reduccidén de los --
costos de transporte que implica el nuevo itinerario, se propicia-
ria la ampliacidén de los mercados, para los productos y servicios

generados dentro de la zona de influencia de 1a nueva autopista,

Es posible plantear una identificacién de las zonas con una activi
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dad sectorial predominante, como sigue:

Zona de Atlacomulco y Tlalpujahua: mineria, industria y turismo.
Zona de Morelia, Acdmbaro y Maravatio: actividades agropecurias,
industria y servicios.

Zona de Zacapu, Zamora y Ocotldn: actividades agropecuarias e in

dustria y servicios,

Sector agropecuario, El principal impulso a este sector se da--
ria en funcién del acercamiento de las zonas productoras a los --

grandes mercados metropolitanos de México y Guadalajara,

Sector industrial. Se espera un amplio desarrollo en la indus--
tria de transformaci6én en las localidades cercanas al nuevo tra-
zo, en especial en las que disponen con facilidades, no totalmen
te aprovechadas hasta el momento. Evidentemente, este aspecto -
del desenvolvimiento sectorial estd asociado con las consecuen--
cias mencionadas en los apartados sobre la descentralizacién in-

dustrial.

Sector servicios. El impulso al desarrollo de los sectores de -
comercio y de servicios se podrd producir como resultado del cre
cimiento general de las actividades en los demis sectores, por -
efecto de los procesos de desconcentracién y descentralizacién,

y asi mismo, como una consecuencia del impulso al desarrollo ur-

bano.

Sector turismo. Significaria un gran impulso al sector, debido a
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la mayor accesibilidad a diversas zonas con un gran potencial tu
ristico. Dichas zonas se localizan predominantemente en los es-
tados de México y Michoacdn y se pueden caracterizar en las zo--
nas boscosas de Villa del Carbén, antiguos poblados mineros de -
Tlalpujahua y El Oro, ciudades artisticas y monumentales como Mo

relia y Quiroga y balneario con agua termales como Los Azufres.

También se beneficiarian ciudades relativamente alejadas al nue-
vo trazo, como seria el caso de Pdtzcuaro, Uruapan, Yuriria y --

Chapala.

3) Fortalecimiento de los sistemas de ciudades, por medio.del --
estimulo al desarrollo de ciudades intermedias.

Se presenta un somero andlisis de las consecuencias dentro de --
este tema, subdividido en cuatro aspectos: sobre el sistema de -
ciudades, sobre el desarrollo urbano, sobre el ordenamiento ---
territorial y sobre la proteccidn del medio ambiente.

a) Fortalecimiento al sistema de ciudades.

Se permitird el mejoramiento y la mids estrecha interrelacidén de

los sistemas de ciudades, que correspondan con las regiones de --
los estados México, Michoacin, sur de Guanajuato y suroriente de
Jalisco, tanto en relaciones internas, como entre unos y otros -
sistemas, de ciudades contiguas y con las adreas metropolitanas -

de México y Guadalajara.

Como las mds préximas al trazo directo cabe mencionar a las loca
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lidades de Atlacomulco e Ixtlahuaca, en México; Acambaro, en Gua-
najuato; Ocotlin y Santa Rosa, en Jalisco y, en Michoacdn, a Mo--
relia, Zacapu, Zamora, Jacona, La Piedad, Purudndiro, Vista Hermo
sa y Ciudad Hidalgo.

b} Estimulo al desarrolle urbano.

El mayor estimulo al desarrollo urbano se podrd presentar en aque
llas localidades cercanas al nuevo itinerario, ya sea que se en--
cuentren inmediatas a su trazo o bien, que estén comunicadas a la
autopista mediante ramgles de corta longitud (del orden de los 15

Km.)

Una elevada proporcidn de las actividades de précticamente toda -
indole que se promuevan, estardn localizadas precisamente en zo--
nas urbanas, Por esta razdn, se estard incidiendo sobre el creci
miento y, sobre los aspectos fisicos y socioecondémicos del de---

sarrollo urbano.

De esta manera, tanto los sistemas de ciudades como cada locali--
dad en lo individual, estaria en mejor posicidén de capitalizar --
constructivamente y en su beneficio directo, las nuevas oportuni-
dades de inversidén productiva, su efecto multiplicador y la con--

siguiente generacidédn de una amplia gama de empleos.

Por otro lado, en vista del crecimiento esperado, se tiene que --
prever la adecuacién de los servicios pablicos urbanos, para de -

esta forma satisfacer la demanda de suelo para vivienda.
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c) Consecuencias sobre el ordenamiento del territorio.

El nuevo itinerario implica una transformacién profunda en los es
quemas de aprovechamiento del territorio, sefaladamente, la inten
sificacién de los usos del suelo, a escala regional y local, a 1o
largo de las zonas de influencia del mismo itinerario, ¥y que en -
cierta medida habrdn de configurar fisicamente el corredor de de-
sarrollo intensivo al que se ha hecho referencia en pdrrafos ante
riores. Al mismo tiempo, cabria esperar que se presente una ten-
denéia haciz? una mayor especiali:zacidén de actividades en esas zo-
nas.

d) Consecuencias relacionadas con aspectos ecolégicos y de pro---
teccién del medio ambiente.

Con relacién al transporte automotor, cabria esperar, una menor -
emisién global de contaminantes a la atmbésfera, en funcién del me
nor consumo de combustibles, implicito al nuevo itinerario, de me
nor longitud y con un menor niimero de puntos de congestionamiento
entre sus puntos extremos. También se espera una menor concentra
cién de contaminantes atmosféricos en la regién del Bajio, que en
el momento actual se encuentra afectada por el alto grado que ---
muestra el desarrollo industrial generalizado, al que se suman las
emisiones derivadas de los flujos vehiculares sobre sus carrete---

ras.

En lo concerniente a los aspectos de proteccidén ambiental a las zo
nas adyacentes al trazo del nuevo camino, cabe advertir que el pro
pio diseflo contribuirid decisivamente a impedir que ocurra el de---

sarrollo marginal a lo largo del derecho de via. La disponibili--
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dad de dreas de servicio, debidamente planeadas, y el control es-
tricto de los accesos, contribuirian a cancelar, desde un princi-

pio, la posibilidad de ese eventual desarrollo marginal.

Por otra parte, es recomendable evitar o corregir las consecuen--
cias ambientales negativas, que en un momento dado se desprendan
del proceso de construccién, asi como de la operacidn de la pro--

pia autopista,

También se recomienda tomar en cuenta las siguientes considera---
ciones:

Localizacién y trazo de la autopista, que considere el respeto a
las zonas de proteccidén ecoldgica, de recursos turisticos y de -
aprovechamiento intensivo agropecuarios y forestales.
Localizacién y trazo adecuado de los libramientos urbanos y de -
los ramales de acceso a las ciudades, que en forma directa, po--
drd servir la autopista.

Incorporacidén explicita de consideraciones sobre el paisaje y de
proteccion al medio ambiente natural, en el disefio geométrico de
la autopista.

Consideracidn de medidas de proteccién ambiental relacionadas --
con el proyecto ejecutivo y los procedimientos de construccidn.
Elaboracidn de los proyectos de restitucién y mejoramiento, en -

su caso, del suelo y de la vegetacidon, afectados durante la obra.
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Consecuencias directamente relacionadas

con el sector transporte

Es posible identificar cuatro grandes grupos de consecuencias fa
vorables, que son: su contribucidn al mis eficiente funcionamien
to de la red bidsica de carreteras a nivel nacional; su apoyo a la
mejor estructuracién de los sistemas regionales de carreteras; la
obtencién de ahorros en tiempo y costo del transporte carretero,
sobre las rutas entre México, Morelia y Guadalajara, y por ultimo,
su contribucién a la supresitn del congestionamiento en las carre

teras que actualmente canalizan el trénsito entre esas ciudades.

1) Contribucidén al mis eficiente funcionamiento de la red bidsica
de carreteras a mnivel nacional.

En funcién de la magnitud de la Adreas metropolitanas que interco-

munica, las caracteristicas del nuevo trazo tenderin a atraer al

trinsito que en la actualidad utiliza otras rutas, asi como a ge

nerar e inducir un mayor circulacidén vehicular.

a) Distribucién mis equilibrada del trinsito.

El nuevo itinerario captarid un importante porcentaje del trénsi-

to que en la actualidad circula scobre carreteras caracterizadas

por su alto nivel de ocupacién, lo cual produciria la reduccién

de probabilidades de que ocurran situaciones de saturacidén de 1la

capacidad y de congestionamiento vehicular,

b) Mayor especializacidn de itinerarios.

La separacién de las corrientes de trinsito que en la actualidad

confluyen sobre las carreteras entre el Valle de México y la re-

gidén del Bajio (autopista México-Querétaro), y a lo largo de esta,
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permitird desagregar de esa corriente vehitular el trénsito entre
México y Guadalajara, México y Morelia, y entre Guadalajara y Mo--
relia, asi como los flujos provenientes del noroeste ¥y occidente
del pais.

c) Bases para una red carretera de altas especificaciones.

El nuevo itinerario se debe concebir como una de las acciones ini-
ciales para la construccién de una red de carreteras directas, de
altas especificaciones, que sirva a las mis importantes regiones

y centros de poblacidén del pais.

2) Apoyo a la estructuracién de los sistemas regionales de carrete
ras.

La nueva autopista, como columna vertebral de los sistemas locales
y regionales de carreteras, podrd facilitar e incluso permitir el

establecimiento de itinerarios mis cortos, directos y cdmodos, ---
entre las diversas localidades y zonas servidas por los actuales -

sistemas de alcance interregional.

En este sentido, cabria sefalar como puntos de interseccién y con-
fluencia de la nueva autopista con los sistemas locales de comuni-
cacion por carretera, a las localidades de Villa del Carbén, Villa
Nicolds Romero, Atlacomulco y El Oro, en el estado de México; Tla}
pujahua, Maravatio, Morelia, Zacapu, Zamora y Vista Hermosa, en
Michoacin, y La Barca y Ocotldn en Jalisco.

a) Mejores sistemas locales de carreteras para el desarrollo regio

nal.

Se podria disponer de una mayor libertad en la eleccidén de la ubi-
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cacién de las nuevas actividades. .De esta manera, los sistemas
locales de transporte estarian contribuyendo, al menos indirecta
mente, tanto a la elevacién del producto regional, como a una
distribucién geogrdafica mas homogénea de los puntos especificos
en los que se estaria generando la riqueza, con la consiguiente
ampliacién virtual del territorio, de los recursos y de la pobla

citén, efectivamente integrados al corredor de desarrollo.

b) Coordinacién con los sistemas de vialidad metropolitana.
Otras consecuencias favorables se podrian presentar en las inme-
diaciones de las grandes &reas metropolitanas de Guadalajara y

México, proyectando un trazo adecuado.

El trinsito de gran itinerario, se ve envuelto en situaciones de
congestionamiento, como resultado indirecte de la alta densidad
que presentan las actividades metropolitanas, sobre una gran ex-

tencidn territorial,

3) Reduccidn del costo y tiempo del transporte por carretera --
para los usuarios de las rutas entre México, Morelia y Guadalaja

Ta.

La principal consecuencia de la construccidn de la nueva ruta,

seria la obtencién de importantes ahorros por traccidén y tiempo,
en beneficio de la gran masa de usuarios que en la actualidad --
realiza un rodeo por Querétaro e lrapuato, 6 bien por Celaya y -

Salamanca y para llegar a sus destinos.
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En forma similar obtendrin ahorros los usuarios de la carretera
México-Toluca; tanto para quienes tienen como origen o destino
1s zonas de Atlacomulco y Maravatio, como para quienes siguen -

por la ruta a Morelia.

4) Consecuencias sobre la supresién del congestionamiento.

En este Ultimo grupo de consecuencias, que al menos someramente
se analiza en este tema, cabria seftalar que en la actualidad las
carreteras libres y de cuota, que sirven al Bajio, registran vo-
limenes crecientes de trinstio. Como se ha venido reiterando,
una gran parte de ese trinsito se dirige a la zona de Guadalaja-
ra, ya sea como destinoc final & como escala obligada de itinera-
rios mis extensos, que se ramifican hacia el noroeste y el occi-
dente del pais. Esta componente se estima en unos 1 500 vehicu-

los por dia, aproximadamente.

El nuevo itinerario directo podri contribuir en gran medida a --
aliviar la saturacidn y los cada vez mis frecuentes situaciones

de congestionamiento de las carreteras del Bajio.

El somero andlisis de las consecuencias de la construccidn del -
nuevo itinerario directo entre México y Guadalajara, permite --
afirmar que, con toda seguridad, las consecuencias favorables -
tanto las cuantificables en términos monetarios, como las suje--
tas a una valoracidn del orden cualitative, podrdn superar amplia
mente los escasos aspectos negativos identificables, y que sabre

todo, podradn justificar plenamente los costos inherentes a la na

turaleza y magnitud de la obra por realizar.



IT1 ARALISIS DE LAS CARRETERAS EXISTENTES

México-Quéretaro. Esta es una’'carretera federal que tiene 211 km.
de longitud. Los primeros 153 km. son de cuota y los restantes --
58 km. son libres. Tiene 4 carriles de circulacién, en su mayoria
en dos cuerpos con franja central de ancho variable. Cada uno de

los cuerpos tiene 13.50 m de corona y carpeta de 7.30 m. de ancho.

Querétaro-Irapuato., Tiene 104 km. de longitud y es federal de cuo
ta. Esta carretera es de 4 carriles de circulacidén; con corona -
de 11.00 mts. en cada sentido, un camelldn de seccidén transversal
variable y carpeta de 7.36 m.

Irapuato-Abasolo. Es una carretera federal libre de 4 carriles de
circulacién, que recorre un total de 31 km. Esta carretera tiene

una corona de 11.00 m. en cada sentido y carpeta de 7.30 m.

Abasolo-la Piedad-Zapotlanejo. Es una carretera federal libre de
2 carriles de circulacién, Tiene una corona de 12 m. acotamientos

variables y una carpeta de 8.00 m.

Zapotlanejo-Guadalajara. Es una carretera de 29 km., de los cua--
les 2 km. son de 4 carriles de circulacién con un camellén cen---
tral de seccién transversal variable y 27 km. con Z carriles de -
circulacidén. Esta carretera es federal de cuota y tiene una corg

na de 11,00 mts. y una carpeta de 7.30 mts.
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México-Toluca., Es una carretera federal de cuota en los primeros
45 km, y estatal libre en los Gltimos 21 km. Tiene 6 carriles de
circulacibn en dos cuerpos, separados por un camellén central de
seccidn transversal variable, una corona de 13.50 mts. y tineles

y viaductos.

Toluca-Atlacomulco. Esta es una carretera que cuenta con 4 carri
les en dos cuerpos., Dos de esos carriles son estatales de cuota
y dos son federales libres. Tiene un camelldn central de seccidn
transversal variable, una corona de 13.50 w. y una longitud de --

65 km.

Atlacomulco-Maravatio. Esta es una carretera federal de cuota --
que tiene 2 carriles de circulacién, una corona de 11.00 m. y una

carpeta de 7.30 m., con una longitud de 64 km.

Maravatio-Morelia. Es una carretera Federal libre de dos carriles
de circulacidén, que tiene una corona de 12 mts., acotamientos va-

riables, una carpeta de 7 mts. y una longitud de B2 km.

Morelia-Zapotlanejo. Esta carretera es federal libre de dos carri
les de circulacién, con una corona de 12 a 13 mts. variable en to
do el camino, acotamientos variables, una carpeta de 7.00 mts. y
una longitud de 300 km. Esta carretera pasa por Zacapid, Zamora, --

La Barca y Atotonilco.
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El Trénsito Diario Promedio Anual por tramos es el siguiente:

MEXICO-QUERETARO

LUGAR KM. TDPA A B C
México 0.00

Caseta de cobro

Tepotzotlin 43.01 135 433

Caseta de cobro

Palmillas 147.92 9 525

San Juan del Rio 164 10 13 088

Estacion Maestra C. 194.00 12 702 58 8 34
Querétaro 211.60

QUERETARO-IRAPUATO

LUGAR KM. TDPA A B c
Querétaro 0.00 11 977

X Carretera Celaya-

San Miguel Allende 44,10 10 485

T. Izq. Salamanca 81.54 8 305 70 6 24

Irapuato 104.70
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IRAPUATO-GUADALAJARA

LUGAR
Irapuato
Abasolo
Ayotlédn
Ocotlin

Los Zorrillos

Guadalajara

LUGAR

México

Laboratorios SINTEX
Centro de Investiga
cidén y Docencia Ecg
némica

Desierto de los Leo
nes

Santiago Tianguis--
tenco

San Mateo Atenco
(carril central)
San Mateo Atenco
(carril lateral)

Toluca

KM.
0.00
30,00
134.00
188,00
212.70
245.80

TDPA

5 075
5 814
7 405
5 928

MEXICO-TOLUCA

KM,

0.00

13.60

16.36

23.96

47.26

52.00

52.00
66.00

TDPA

33 529

24 440

17 770

15 955

18 160

5 250

69
57
58
58

73

10

23
36
34
32

17



LUGAR
Atlacomulco
Maravatio
Queréndaro

Morelia

LUGAR
Morelia

La Barca
Zapotlanejo

Guadalajara
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ATLACOMULCO-MORELIA

Km. TDPA
0.00
44.00 3 480
92.00 4 355
126.00

MORELIA-GUADALAJARA

KM. TDPA
0.00
209.00 4 420
300.00 8 320
329.00

77
75

10

16
15



IV ALTERNATIVAS DE TRAZO DIRECTO

En este tema se proponen diversas alternativas para 1a solucidn

de 1a via México-Guadalajara, en las que se incluyen plantea---

mientos diversos, desde el aprovechamiento de la ruta actual, -
hasta la construccibn de nuevas rutas.

- Alternativa 1, Se plantea el aprovechamiento de la ruta actual,
con ciertas variantes: acondicionar y modernizar las carreteras
de dos carriles de circulacidn entre Abasolo y Zapotlanejo, y
también ampliar a seis carriles toda la autopista México-Queré-

taro.

'

Alternativa 2. Se refiere 3 un traczo similar al anterior, pero
propone 1a construccién de un segundo cuerpo, paralelo al prime
ro, entre Abasolo y Zapotlanejo, con algunas rectificaciones al

trazo,

Alternativa 3, Es 1a combinacidén de las dos anteriores, mis la

construccidén de un nuevo trazo entre Zapotlanejo e Irapuato.

Cabe mencionar que en estas tres primeras alternativas de trazo,
no se toma en cuenta a2 1a ciudad de Moreliaz, por lo que las inver
siones que en algln momento se requieran para comunicar a esta ~-

con México y Guadalajara, serdn necesariamente adicionales.

Desde el punto de vista de la intercomunicacién de los sistemas -

de ciudades, la ruta ideal podria ser una linea recta, para asi -

asegurar la minima distancia de recorrido entre las dos ciudades
.

extremas.
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Lo anterior implica 1a construccibén de costosas estructuras, para
asi vencer a cualquier tipo de obstaculo natural, como seria en --
este caso las serranias en los estados de Michoacdn y México, y

también la Laguna de Cuitzeo. Con esto se tendria la posibilidad
de enlazar a la ciudad de Morelia, mediante un ramal de esa linea

Tecta.

No obstante, es necesario tener presente que se requiere tomar en

cuenta el monto de la inversidn, pues no s6lo basta con vencer --

los obstdculos, sino que ello ocurra a un costo razonable,

- Alternativa 4. Se propone un nuevo trazo al sur de la ruta ac--
tual, que pasarfa por Atlacomulco, Maravatio, Acimbaro, La Barca
y Zapotlanejo. Por esta ruta se obtendria un gran acortamiento

de distancia, ademis de acercar el trazo a la ciudad de Morelia.

- Alternativa 5. Consiste en um nuevo trazo que pasaria por La --
Piedad y es comin en el tramo México-Acimbaro con la alternati-

va 4.

En estas dos alternativas el ramal a la ciudad de Morelia resulta

ria de un longitud tal, que no cumpliria con el propésito buscado,

perdiéndose asi la posibilidad de comunicar en forma dptima a ---

esta ciudad intermedia entre las dos grandes ireas metropolitanas

de las ciudades de México y Guadalajara.

- Alternativa 6. Esta es similar a la alternativa 4, pero se tra-
zaria al sur del Lago de Cuitzec. Esta variante se acerca a Mo
relia, conectdndose con la ampliacién, a cuatro carriles, de la

de Morelia-Cuitzeo.
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El alargar ligeramente el recorrido con respecto a la linea recta
tedrica, es la solucién mis adecuada para las necesidades por ---
atender. Este alargamiento se haria con el propésito de evitar -
los grandes obstidculos naturales, y por otra parte, acercar el --
trazo a la ciudad de Morelia, reduciendo asi el ramal de conexiédn,
hasta convertirlo simplemente en el acceso a la ciudad, tomando--

en cuenta su crecimiento hacia el norte.

Eq este sentido, la ruta quedaria definida por los siguientes pun
tos: México, Atlacomulco, Maravatio, Morelia, La Barca y Guadala-
jara, con ramales del orden de 15 km. a Villa del Carbén, E1 Oro-
Tlalpujahua, Acdmbaro, Zacapi, Zamora, Ocotldn y Vista Hermosa.
Tendria una longitud aproximada de 476 km, que comparada con los

462 km en linea recta, representa un incremento de menos del 3%.

La construccidn de la alternativa 6, conlleva otros beneficios -
no cuantificados, pero muy relevantes, como son el ofrecer la 1i
ga directa de Morelia hacia México o Guadalajara, comunicar mejor
a otras ciudades y desahogar una regidén que ya acusa problemas --

de insuficiencia.

En base a estudios de Origen y Destino, y a los Datos Viales, ---
elaborados por la Direccidén General de Servicios Técnicos, de la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes, se puede estimar el
trinsito potencial que podria utilizar cada una de los tramos que
integran la ruta. Este trdnsito potencial estd integrado por:

- Trdnsito de largo itinerario, que es el que utilizaria toda la

ruta, es decir México-Guadalajara.
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- Trénsito de mediano itinerarie, que utilizaria una parte de la
ruta, por ejemplo, Morelia-Guadalajara o La Barca-México.
- Trinsito local, que solo utilizaria un tramo, come Zamora-0Oco-

tldn.

En estas condiciones, el flujo del trinsito diario potencial pon

derado, para cada tramo resultaria:

TRAMO TRANSITO DIARIOC POTENCIAL PONDERADO
TOTAL A B c

Naucalpan-Atlaconulco 6 550 3 920 830 1 750

Atlacomulco-Maravatio 4 750 2 780 630 1 340

Maravatio-Morelia 5 250 2 920 730 1 600

Morelia-La Barca 4 200 2 100 650 1 450

La Barca-Guadalajara 8 000 4 750 1 040 2 200

La composicidn del trinsito, poer tramo es:

TRAMO COMPOSICION (%)
A B C
Naucalpan-Atlacomulco 60 13 27
Atlacomulco-Maravatio 58 13 29
Maravatio-Morelia 55 14 31
Morelia-la Barca 49 16 35

La Barca-Guadalajara 59 i3 28
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V PROYECTO DEFINITIVO

México ha decidido atender, mediante obras de altas especifica--
ciones, la comunicacifén mis eficiente, entre los grandes polos. -

de desarrolio.

De conformidad con lo anterior, resulta evidente que para la co-
municaci6én 6ptima entre México, Morelia y Guadalajara, se debe

considerar una autopista, la cual debe contar con un minimo de -
dos carriles por sentido de circulacibn, con accesos controlados
y con alineamientos, horizontal y vertical, que permitan desarro

llar velocidades de operaci6n hasta de 110 kph.

Las caracterfsticas principales que se proponen para la nueva --

carretera, son las siguientes:

- La distancia de recorrido entre México y Guadalajara deberd si
tuarse entre los 450 y 500 km. con objeto de ofrecer un acorta

miento significativo, en relaci6n con las rutas actuales.

Debe considerarse que el 6ptimo itinerario por carretera entre
México y Morelia, y entre Morelia y Guadalajara, es el mismo -
que el itinerario 6ptimo entre Guadalajara y México, puesto --
que geogrificamente Morelia estd situada con una separacifn --
marginal con respecto a la linea recta entre Guadalajara y Mé-
xico, de la misma manera que lo estd Querétnr; con respecto a

una lfnea recta entre México y San Luis Potosi.
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La autopista México-Morelia-Guadalajara, debe contar con una -
infraestructura de iguales o superiores especificaciones que -
las vias existentes entre el Valle de México y polos de desarro
110 de menor importancia, como Puebla, Pachuca, Cuernavaca o -

Toluca.

La autopista debe ser concebida como la principal via de comu-
nicacién hacia la porcién occidental del pafs. Por ello, no -
deberd conformarse con carreteras que actualmente presentan -
altos velGmenes de trénsito, por lo que deberin excluirse como
posibles tramos de la nueva via a la autopista México-Queréta-

ro y la carretera directa Querétaro-Celaya-Irapuato.

La autopista debe permitir la vinculacién entre los sistemas -
de ciudades definidos para los estados de Michoacln y Jalisco,
y de esta forma podr& cumplir con la politica de descentraliza

ci6n de la vida nacional.

Deberd permitir, a lo largo de su recorrido, la intercomunica-
cifn entre las regiones geoeconbémicas de los estados de Jalis-
co, Michoacdn y Mézico, y de esta manera el proyecto tendri un

carfcter interregional.

La autopista deberi integrarse a la red de carreteras bisica,
de manera que permita mejorar el nivel de servicio general de

la misma, mediante la captacién del trinsito que actualmente -
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utiliza tramos con altos niveles de circulacién.

Debers permitir relaciones intersectoriales, considerando las
posibilidades de expansibn econtmica que puedan ofrecer diver-
sas ciudades ubicadas en la probable zona de influencia del --
proyecto, de manera que contribuya a la descentralizacifn de -

las grandes &reas metropolitanas de México y Guadalajara.

La infraestructura 6ptima para el transporte automotor de la -
autopista México-Morelia-Guadalajara, dehe ser planteada, pla-
neada y construfda como un todo, indivisible y simultdnco, --
pucsta que es el funcionamiento de la via en su conjunto, el -
que puede estimular verdaderamente la transformacifn desecable
en el plano regional, para integrar un corredor de desarrollo,
tanto o mids exitoso que los determinados por 1a construccién -
de autopistas que interconectan otras ciudades importantes del

pals.

De acuerdo con las caracterfsticas expuestas en 1l{neas anterio--
res, la nueva autopista directa México-Marelia-Guadalajara, se -
podrd configurar sobre un trazo pricticamente rectilinee, a lo -

largo del cual se¢ pueden diferenciar los siguientes tramos:

Méxice-Atlacomulco, con acceso a Naucalpan

- Atlacomulco-Maravatfo, pasando lo mis cerca posible de la zona

que definen las localidades de El Oro y Tlalpujahua.
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Maravatio-Morelia, sin que ello signifique comunicar directamen-
te esta ciudad, sino pasar lo suficientemente cerca de ella para

asegurar un acceso cémodo y de longitud relativamente corta.

Morelia-La Barca, considerando accesos de corta longitud para --

Zacapu y Zamora.

- La Barca-Guadalajara, considerando un acceso de corta longitud -

en Ocotlin.

En cuanto al monto de la inversidén, se tomé como base una estima--
cién promedio del orden de los §3 400 miilones por km, salvo para
el tramo Atizapdn-Atlacomulco, en el cual se considerd un costo -
promedio de §$6 800 millones por km. Por su parte, para el tramo -
Atlacomulco-Maravatio, sblo se consideraron $1 700 miliones por --
km, en virtud de que ya se cuenta con un cuerpo de dos carriles de

circulaciédn.

Un resumen de las inversiones se muestra en el cuadro siguiente:

TR A N 0 DISTANCIA INVERSION

Km. (Millones de Pesos)
Naucalpan-Atlacomulco 85 578 000
Atlacomulco-Maravatio 67 113 000
Maravatio-Morelia 75 255 000
Morelia-La Barca 161 544 000
La Barca-Guadalajara 89 300 000

1 790 000



En cuanto

dades:
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necesario.

~49.

a su construccifn, se proponen las siguientes priori-

Terminar la ampliacién a 4 carriles del tramo Atlaco--
mulco-Maravatfo, que actualmente se encuentra en opera
cién con 2 carriles. Ademis, iniciar y terminar el --
Maravatfo-Morelia. Con ello, en el primer afio queda--

rfa atendida la capital michoacana.

Terminar el tramo Guadalajara-La Barca, con la finali-
dad de incorporar a este tramo el trinsito del Bajfo -
con destino hacia Guadalajara y el Noroeste del pafs,

ademds de servir al trinsito que se genera en la Ciéne

ga de Chapala.

Terminar el tramo Morelia-La Barca y con ello se abri-
rfa al trénsito de largo itinerario, la nueva ruta --

México-Guadalajara, todavfa via Toluca.

Terminar el tramo Atizapin-Atlacomulco, el cual tiene --
el atractivo de ofrecer un ahorro en distancia muy sig
nificativo,de cerca de 35 km. Con ello se complementa

la nueva autopista directa México-Morelia-Guadalajara.



VI CONCLUSIONES

Como resultado final de los andlisis y reflexiones desarrollados
a lo largo de los distintos temas que forman el presente estu--
dio conceptual, cabria desprender sus mds importantes conclusio-
nes. En primer término, las conclusiones apoyan la realizacién
de una autopista de altas especificaciones que siga un itinera--
rio directo entre las ciudades de México, Morelia y Guadalajara.
En segundo lugar, la presentacibén de estas conclusiones permite
destacar las mis importantes caracteristicas y consecuencias de
la propia autopista. Con este propfsito se considera oportuno -

poner énfasis en los sefialamientos que a continuacién se exponen:

1 En la etapa actual del Desarrolle Nacional, los enlaces .-
carreteros de altas especificaciones que se realicen para in
tercomunicar a las mis importantes ciudades y regiones del -
pais, revisten una funcibn trascendental de carfcter creati-
vo y transformador sobre el proceso de desarrollo en sus --
aspectos nacional, regional, sectorial, urbano y de ordena--
miento territorial. Sus consecuencias son capaces de supe--
rar en importancia, a los efectos que se circunscriben al --

mejoramiento del trédnsito carretero.

~

El itinerario directo entre México y Guadalajara deberf in--
cluir a la ciudad de Morelia, la que por su posicién geogri-

fica no implica modificar la ruta bisica. En cambio, por su



importancia socioeconémica, Morelia amerita disponer de una
relacifn carretera directa con Guadalajara y con México, en
forma anfiloga al caso de Querétaro, cuya posici6n es inter-

media entre San Luis Potosf y México.

En ninguno de los sucesivos perfodos de la historia del --
transporte en el pafs se¢ ha contado con una comunicacién -
terrestre directa entre las ciudades de México y Guadalaja-
ta. Las diversas rutas establecidas implican grandes ro--
deos o bien quedaron inconclusas, debido a obst&culos insal
vables con los limitados recursos t6cnicos y materiales del

pasado.

Resulta plenamente factible disponer de un itinerario direc-
to entre México, Morelia y Guadalajara, con un recorrido del
orden de 450 a 500 km que representa un ahorro aproximado -
de 100 km con respecto a la mejor ruta actual. Las caracte-
risticas de disefio de 1la autopista deberfn satisfacer las --
mis altas especificaciones, concordantes con la realidad que
vive el pafs y con la impertancia del enlace carretero por -
establecer. Destacadamente, seccibn transversal de 4 carri-
les en arroyos separados por sentido de circulaci6n, inter--
secciones a desnivel y control de accesos, caracterfsticas -
que deben ser homogéneas y uniformes en la totalidad del -

recorrido.



5 Cabe sefialar que la importancia de las inversiones en juego
obligan a un cuidadoso andlisis cuantitativo de los benefi-
cios y de los costos involucrados. Al respecto, la evalua-
cibén econbmica arroja Indices de rentabilidad de 1.95 para
el conjunto de la operaci6n y tasa interna de retorno de --
23.15%, Por 1o que hace a la evaluacién financiera, depen-
diendo del volumen de trinsito que se desvie y, por supues-
to, de las cuotas que se apliquen, la recuperacibn de la in
versifn total puede lograrse en 10 afios, se si desvfa el --
80% del trinsito potencial, 6 en 14 ajfos, si se desvia el -
60% del mismo, a partir de 1993, afio en que entrarfan en --

servicio los dos primeros tramos.

6 Las consecuencias sobresalientes de la construccién de la -
nueva autopista, junto con su operacién, directas sobre el
trinsito o indirectas sobre el desarrollo, pueden concretar

se en los siguientes puntos:

- Respaldo a las acciones de descentralizaci6én de activida
des a nivel nacional, al aumentar las ventajas comparati

vas de Morelia y otras ciudades intermedias.

- Impulso al desarrollo regional més equilibrado, al mejo-

rarse la comunicacién, reduciendo los costos de transpor



te entre las regiones de occidente y el noroeste con el -
centro y sur del pafs, y favorecerse la especializacibn -

sectorial en funcién de la ampliacibn de sus mercados.

Impulso al fortalecimiento regional y de las economias es
tatales, por medio del establecimiento de un corredor de

desarrollo intensivo sobre el nuevo itinerario, cuyos mis
fuertes beneficios corresponderin a las regiones y zo0-
nas en torno a tas ciudades que serviri directamente: --
Atlacomulco, en México; Acdmbaro, en Guanajuato; Marava--
tfo, Morelia, Zacapu, Zamora y Vista Hermosa, en Michoa-

cin, y La Barca y Ocotlin, en Jalisco.

Apoyo al ordenamiento del territorio, més racional e in--
tensivoy a la estructuracién de los sistemas de ciudades,
junto con el estimulo directo al desarrollo urbano ai --
considerar que la mayor actividad econémica resultante se
podri localizar, mayoritariamente, en las ciudades servi-

das directamente por la autopista.

Contribucién directa al funcionamiento mis eficiente de -
la red bisica de carreteras a nivel nacional. Por otra -
parte, la autopista es elemento fundamental en la estruc-

turacién de una amplia red de enlaces carreteros de altas



especificaciones que sirva a las grandes freas metropoli-

tapas y centros regionales del pais.

Funcionamiento como elemento vertebral para la plena es--
tructuraci6n de los sistemas de carreteras locales y esta
tales en las regiones servidas directamente por la auvto-

pista.

Generacibn de importantisimos ahorros en costos de trans--
porte y en tiempo para el trénsito entre Méxice, Morelia,
Guadalajara y las regiones del noroeste y occidente del
pafs que actualmente efectfia un mayor recorrido al seguir
itinerarios de mayor longitud por Quer6tare, Irapuato y --

La Piedad.

Generaci6n de considerables ahorros en tiempo y costo de
traccién por la supresibn del congestionamiento en los --
itinerarios actualmente utilizados por el trdnsito automo
tor entre México, Morelia y Guadalajara, En 1a mayor --
parte de su recorrido, estos itinerarios siguen la impor-
tante ruta entre el Valle de México y las regiones del --
centro, norte y nororiente del pafs, dentro de la cual, -
las autopistas MExico-Querétaro y Querétaro-Irapuato, --

constituyen las rutas Gptimas,



6 La valoracién de las consecuencias de la construccién y ope-
raci6n de la nueva autapista sobre el itinerario directo Mé-
xico-Morelia-Guadalajara Gnicamente tiene sentido al plan-
tearse en ferminos de los beneficios directos y cuantitati--
vos, y sobre todo,indirectos y cuslitativos, que serd capdz
de producir la propia autopista, frente al sacrificio que --
implica su realizaci6n. Las rutas actuales no podrian figu
rar como alternativas reales de la autopista, toda ve: que -
difieren radicalmente de ella en sus especificaciones de di-
sefio y construccifn, y en sus niveles de servicio. Igual--
mente, son distintas las regiones a las que sirven y en las
que habrdn de presentarse sus efectos indirectos de carfcz--
ter intersectorial, ambiental, sobre el ordenamiento del --

territorio y sobre el desarrollo urbano.

7 Las elaboraciones técnicas realizadas con anterioridad pue--
den ser incorporadas al nuevo enfoque conceptual de la auto-
pista. La proposicién elaborada por la Direccibn General de
Planeacifn, de la Secretarfa de Comunicaciones y Transportes,
en 1988, presenta afinidad con el nuevo enfoque, al conside-~-
rar el servicio a Morelia como parte del itinerario directo -
entre México y Gaudalajara, las dos mayores &reas metropolitg

nas del pafis.



No obstante, sus planteanmientos de detalle parecen descui-
dar 1z concepcién orginica y unitaria que debe estar pre-
sente en el proyecto, construccidn y puests en wmarcha y -
operacibfn del nuevo itinerario, entendido como un todo in-
divisible. Resulta indispensable rectificar el criterio -
de proposer para la mayor parte de los tramos, una seccibn
de 2 carriles, inferior al minimo admisible en una carrete

ta de altas especificaciones.

En 1o relativo a la secuencia de construccién, debe supe--
rarse el criterio de iniciar la obra por tramos aislados,

en orden de su rentabilidad relativa, sin tener a la vista
las posibles consecuencias negativas de esta seleccibn --
sobre el funcionamiento en conjunto del nuevo itinerario,

que de otro modo podrfa ponerse en servicio desde su pri-
mera etapa, incorporando el aprovechamiento de caminos io-
cales cuyas condiciones de servicio resulten aceptables pa

ra un uso provisional.

Como una sfntesis de lo hasta aquf expuesto, se presentan --

tres recomendacicnes bisicas para asegurar la acertada concep

cibn, realizaci6n y operacifn de una carretera de altas espe-

cifica ciones con carfcter de autopista, sobre el itinerario

directo México-Morelia-Guadalajarae



- El proyecto y la construccién de la autopista entre Méxi-
co, Morelia y Guadalajara se debe entender como una sola
obra y como el resultado de la concatenacibn de tramos -

aislados, con caracteristicas disfmbolas y heterogéneas.

- La construccién de la autopista se podri realizar por par-
tes, conforme lo permita la disponibilidad de recursos de -
inversi6n, con la debida consideracién de una estrategia --
acertada que permita ofrecer, a corto plazo, el servicio --

sobre la totalidad del nuevo itinerario.

- Es . indispensable tener presente que los efectos positivos
y las consecuencias favorables de esta obra, solamente --
empiezan realmente a concretarse, cuando la autopista opere

en forma completa.
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CALCULD [E POICADFES ECONIMILS

TRAND T MORELIA - LA BARTA

nilloes g2 pesos 15°1)
: FENEFICIOE casTas SALEOS
wd
c TOIALES ACTURLIZADDS TOIALES ACTUALIIADOS TITALES ACTUALIZAIOS

1992

1995

1]

1755

193

197

1993

1959

0%

2001

260

<o)

A

208 1358

2008 1258

00 1105

2008 957

2009 22

210 855

X e

2012 527

oM Sa

2014 308

RO 45

SLAS HTKS SEgeTz ~158167

INDICADORES ECONGMICES

INDICE 02 FENTREILIDAD
TREA INTERNS [E FETORND
INDICE [£ FENT. INEDIATA
VLR NTE NETD

TASA DE ACTUALITACION

0,72
3,15

9,80

~15516% mllores de pesce

12.00%
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TREWD 0€ INDICADCRES ECOumITOE

TRAM) LS BEECA - BURLALAINA
Millones 2o sesas 1351

PENEFILIGS PR SALDOSS
)
TOTALES  ACTURLIZADIZ TATRES ACTLALIZADTS TOTALES  ACTLRLIZAS
1992
1593 000N
1954 I
193
199
1957
198
1993
2000 ]
2001 -
2002 AT
K07 o)
2004 ) Sezxl
2005 %L 42970
2006 puaad] =
2007 s :
2005 81872 $8334 16758
2005 55174 -4551 =TS
W0 5 5759
201 TR §us
2012 795 82!
013 94147 g414
2014 87513 -]
048 91914 k0
SWAS N HNG -15158
INDICAOCRES ECDNMEMITOS
INDICE DE FENTRRILINAD €.95
1454 INTERYA [E RETCRMS 1,33
INDICE DE RENT. [NEDIATA B.4a%

VALGR FRESENTE 1230
TASA TE ACTUALIZACION 2.00%

-141% rillcoes de rescs



CHRRETERA & MENICT-BURIAL:
TRARDY NREALFAN-ATLACD

ESTDC
iy

1 Iz

- 66 -

i0s

INGRESQS A FRECITS (D

de reszz , aump 138L)

SIT0 LESVIADD 807, FACTOR LE CNTA =)

2234 VEHICLLCS INERESES
A B [P (U | & T Wi
1990 U 876 1331 IS 0 0
1993 3234 700 M3 S @ 0
1598 %95 E2 S T -V ] 1]
1993, 355 0 168 S o @
193 W Ri I UYL R T 7§
1997, 215 8L IR0 81l 1220
1998 i BSS 1810 eI7 IR
19% 4120 B 1822 6T 2N 1073 2620 i
000 4% 905 1588 TITE TR e
001 &7 982 2035 ek WIID 1540
b7 1 RS (1 W - T B e W 4
003 4832 1041 D) &5
064 WIS UL X% 7RIS
05 S N NEOS1
W6 S4I3 1 5032
07 ST 120 5445
Wie SETS §aC4
05 sl 10017
o1 LU et S o) 10623
011 8413 1Al st
012 877 1481 11437 Tl4e
W17 NET 1580 I260 11953 SER0T 19116 E05EE (XS
Leng.cosrars
TRANEITD 5280 abiitd
A 59.90% & 2500
“B 2504 B oL
"w SN s 85 [ Re]
TR & AW W3 WA
TRE 3400 w00
TWIAC  425% we T




TRANSITO TESVIADD EC%, FOCTOR [2 L0013 =

ESTINACION [E

CARARETERA 3 MEXICO-EUADALATA
TRAND: STLACOMALT-W@ AVRTID

(Millcnes g pesos 4 junic 195D

2]

VEHIDROE INGRESDS

§

€ TeTAL A B

C ToTAL

1990 W2 O S DB H] ¢

1957 20 €21 e I wn

1998 2400 LU PO - B YA

1995 20 S 125 4N e

199 2600 S5 125 448 15930

1997 03 610 1365 48T 1557

1998 2610 633 1360 483 1724

199 2904 t60 IS 4998 1T9I0 a8 ITIST 41ETE

000 3041 sE8 14T W19

200 183 P2 TR o< SN

2000 7420 15R Sl

LA ) i 25 &Y

004 I 803 i< 6081

W5 T 615 IS

00 94l £s2 &578

207 a2 933 ¢B4t

A8 4Lel 35 s

AU G | s 73

2010 4501 101 7538 75T

011 4ed 1658 80T 6707

2012 4845 1099 29258

01T S0kt 1143 N Esle JI0EY 11 ST IS

Long.cotrars £7.00

TRANSITD CUCTAS WFEE §2

ko) AL 16750

i

A
ot &
[als

8,5 50,00 —)
M o] €3 500,00 —->

C4 00 ~mmmy

ULS 1.I8 €S 503,00 ~—-

€



CAFFETERA

ESTINACION IE
Mllones &

- 68 -

t ENCO-ERIANF A
TRRND: MAFAVATIC-T, *CRELIA

SFECICE DONITANTES

R VEHICULDE
a E < TR & ] c AL

1592 233 B x5

1953 U3 BT by

938 XN [U 4

188 BT 134

1888 207 [T

1997 84 0 1%

1992 2940 Eoel

1999 %73 LA O el
200 3202 787 1TES JIESS
200 TN 815 135 porped

0 =9
i N
395 952
405t 9%
21T 10
4350 1078
857 1
L B
LXCIE by

TRANEITD
A
b
%
futa £
€Tk B
OWTA C

S206
SE0N
135,90
504
13706 W
i) we
TR s

Long.cobrar=s
LUJTAS ¥

42.00%
30,003
3.000

8,000

280,00 =2
402,00 ~—=>

550

a7y
1375

000
S
37500
TSR
37500
37500
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YEXCO-SUDALEINRS
TFAD: T. MOFELIA-LA BARCA

ESTIMACICH DE INSFESOS A FRECIDS CONSTANTES
{Mtlloves de rescs o junio 1990)

TRANEETC TESVIADD 377, FACTOR DE CUOTA = 1

214 VERICULGS INGFESDS
A 5 C 1 A £ s TTAL
1992 1548 jRi%s
19931742 1208
1954 1781 1254
1965 1e2 1264
1956 193¢ 1356
1997 W3 1500
199 NED 1527
1999 T T
2000 20T 1554
00 240 1559
000 437 By 171
003 X: B4 17 ST I 1R5E4
2004 W §a2  18%y TN T 13545
205 4l 918 187 5% 118504

LRI L
205 81 §34 2007 B3I0 AETD IWIY SRS 1N0M

007 4 EEX - B L R M 126174
e Wed WL LT elE 4587 133201
2 ROT 1070 NSE 656 4RO 12883
000 M R E0D 439 138179
2010 A& MEL DM T 50B§ 147946
2012 0?17 W) WIS LN 155943
01T TS 1 ) e SUS: 1218

Leng.cebrar= 150

TRANEITD 3240 CUGTAS LNFER 91
%A 43.00% AO00 —— D)
i 16,302 E 400,00 =) 4440

AW WY - ER00Y €2 30,0 —-—-: 870
QoTa & 40290 I 20,000 500,00 ~—-=>  BOSN0
COTA & 64400 W4 0.00% C4 500,00 ——-3  BIS0
CWOTA L B0 K 11,007 €5 500,00 ——->  BISX

C——> B



TRANSTTO [Z3VIRDG 200, BAC

ESTY.

CARFETERR 1 1€
TRAMGE LA BA5CA

i
heas

100 [E IMFESE & FEE
(Miilores o2 pescs o jumis

2 =1

L4l VEHICRDS INFEsse
A ¥ < TR [ E c Tl

1990 fess LTI $ L} 0

1953 C STl o 0

S LI V3 PAEI ) 3129 1910

195 1522 €0 1368 T e

1956 190

1557 X02

1995 083

1997 e7

00 %3

X0 82

00 W7

203 B3

2004 23

a5

200 155

Ay B

2008 ek

0 1047

RG]

i P

N1 o0

o MR Y

Losg. casrars 87,90

TRANSITD 8200 CUOTAS UFES 51

) 55,400 & 5 ) AR

K3 12,907 B 400,00 -—--)  E4AN0

K T -y SAIAL L2500~y B
(210 LI IR (R M B
Qs p o 4s0 4 g
TR 1 X8 BIS0

C-—> 814
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CARRETERA § NEXICO-GUSDALAJARA
TRAMD: RALCALPRN-ATLACORULED

ESTIMACION [E INGR: f FRECICS CORSTANTES
(Millones de pescs o junic 1391}

TRANSTTO LESVIAZD &0%, FRCTCR [E DLOTA = ¢

[25s] VEHILLLES INGRESTS

A B [ 0T a B [ IR

1952 Il84 7w I9A 0 0 [ 0
1957 1338 T e M08t ¢ 0 0 0
1994 L34 S48 10 48 ] 4 0 Ry
1995 Db48 G 1T 4308 ] 0 0 0

1995 2754 FE A L4602 21810 TUQ. 15470 42141
1957 ZBed 617 135 47BE WL MED ONNT O LT
1958 2679 41 182 476 2SS 79E 21§ ST
1999 3038 657 M 5177 24054 179 21901 SAZsd

000 2 674 148 784

2000 38 22 157 SS9
2002 465 = 15 €620

2003 Bz LV LR )
2008 3765 L:R I v - i
2005 9% B4 178y 550
006 W 678 1BSE eI
2007 4290 L) M AR (153
2008 409 950 0w 7HE
2009 4555 GEB 2090 Tesd
010 4769 1027 27T 7549
2011 4950 1086 X0 E28%
i PO - B 80 S B0

I3 54 NS IMT 0 ES 4IN0E 18337 T7Iy T3

Leng, cobrars 85,00
TRASITD 2970 Cu0Tas OFeR 51
A £9.50% A 560D —eemr AT
%8 12.90% B 300,00 ~—--> IR0

k4 20308 e ASOR €2 500,00 «om-) 2500
oA a3 A3 ThA 50,00 ——> 450
CWTA B 2400 P OCRN €4 500,00 === 450
WA e 4N “LS 29.70% s




CARFETERA 1 MEFID-GRDALATSS,

TRAD: ATLACCHALCG-1ASR

ESTINACICY [E INFESDS A PRELL

(Milloees de resce

TRAEITO DESVIADD 9%,

junio

72 -

TG

BERY
19915

FACTOR [ CUSTH =

NTES

A0 VEHICWLCS INSRESES
A B C TOTAL A B t TorAL
1962 . 1887 378 BOS . 2649 0. N
1993 173 I BIE L T9ED 10628 23543
1954 1833 407 B72 8l 1St ety
1995 187 23007 3005 1SS et
159 1550 410 943 W usE T
1967 - 2023 428 F81 AL (T po-pal
1955 - 2009 475 1020 305 12531 29384
135% 293 495 1081 IM9 13436 4841 12555 ST
2000 261 SIS 10T 8% 139BE WT4 1411 INT
2004 e oS 1147 8085 f4S4T I3 13947 I
002 2407 ST MF 4217 IS1I7 S5 14505 5077
2003 iEs S77 124 4335 ISID 566 1ES  Ses)
004 283 802 1250 4561 16381 G237 1%eEF  ITSTS
A are IS8 &7 1S BIXS 1Rlls ST
006 8RS &80 1T35 &35 IT9e 4370 1e¥T A0S
07 W08 677 1450 EID1 15304 GEIS 1Te4E 42677
008 3 7041510 S5TT4 19f41 6290 1853 44784
2009 Jode 7121579 B4 19%0: TS 15083
210 I 762 133 ST W2 MIY %St
w01 B 79 1559 (02 21500 7S 20445 ?
2012 352 B 1747 4232 22392 BGL0 2147t SISX3
2015 356 857 1637  6M92 5287 BTED 1T3040
Long. cobrar= YA
TRREITD  2E8% CUDTAS LEER 91
LA 0] 18750
3 13,800 262
S R > HER ki)
CUO7A & 16600 LI 2L puco
CWOTA B 26800 S 800 pasian)
CWTA L I3300 WS 13,28 pass

717
3
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CARPETERR 3 YEXICG-BURDALAIAR A
TRAMG: PARAVATIO-T, MORELIA

ESTIMCION 0E

#i1lones

INSRESS A PRECIOS COMET
42 pesos o JUnis 15711

Jp3]

TRANSITO DESVIADD 0%, FACTOR DE OUO%h = §

A VEHIDAS INGRESCS
A B ¢ (R A ] c ToTAL
1992 1785 AR
1993 18 &
194 1E% 47
1965 1974 43S
199 = Eod
1997 243 s
1993 XN Sk
199 07
2000 24! §91
001 249 t14
202 W7 L9
O3 701 sk
2004 R W
M5 WA N0
p N 7
J 12 B 0] m
0E E 8E
2009 244
010 e 27
010 uw o
2012 JEad L2H
010 e 983
Long.cobrar=
TRASHTS 150 oaTss L
%o SR A IR0 e TR
pid 1.7 B OAX.00 - 30000
W e Y ALk CD 500,00 ey
CuwaTa A 18700 RN R €2 X000 -
Wt & 30 w300 €4 500,00 -2 THA
CRIAL 3 uS 25000 €S 0,00 -——> 3TN0

€

TR0
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CEFRETERA ¢ MEVILO-BMDALAINA
TRRD: T, MORELIA-LA B4R

ESTINCION D INGPESOS & PRECIDS CONSTANTES
®illeres e resos o Junio 1301}

TRINSITO DESVIAZG £0%, FACTGR UF DUCTA = 8

M0 VEHIOLOS INTRESS

1592

1934

Long.oobears
TRYSITD 2520
A 45,000
% 16,800
W REN

CHTR A 4220 pind
WA B L& poll
sl nC R 1A i)

‘J.:').'.\r‘ —
$0.05 ——> U500
L—> B0

292080 m >




TRANSITD [EVIADD &0%, FRCTCR LE CUCTA = ¢
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CARFETERG ¢ MEXICO-BUADALAJARA

TR LA BARCA-GUADALATARA

ESTINACION DE INGRESDS A FFECICS CLNSTANTES
{*illores de pesos , jumio 1551

AL VEHICWL.03 INGFESCsS
A ? 4 T0TARL A 14 t TOTAL
1992 123 43 i 0 0 0 0
993 1084 430 4 ] @ ¢ ]
1w 1T 437 940 13337 57558
1995 189 45 §TE 2028 53800
1995 1343 83 17 ST &35
1997 12 “l ] pc ] £4788
1992 122 S N = &7375
199 1l LI L 0075
2 169 g 190 180
bt S V] %8 127 TN
0
002 1838 812 MR 76824
2003 1501 EX 17 E1377
2000 1577 52 4071 ES257
005 0% =H] 4192 GEsE7
005 2% e 4353 LAy
007 WL 744 4534 95502
2008 812 7 LH 93738
209 S 85 4504 103728
2010 201 :104 S100 787
011 %02 &7 1932 o4 12172
2012 2708 5056 1305 E51 18573
013 818 942 1981 £37 121347
Long.cobrar=s 9.0
TRANSITD 4800 CUOTAS INFER ¢
[ IR 104 A 5000 = NI
B 1280 B O400.00 ===~ EA00
W 0N > SLSEL €2 000 - 80500
CUOTA A 40200 203 20.72% L3 S00.00 -~ 0500
CWOTA B 64400 a4 .00 €4 500,00 -——> &S0
CUOTA L 80100 XS 1%.28% €5 500,00 —--)  BOSKO

€

20114



CARRETERA: MEXICO-GUADALATARA

CUADRG DE FLENTES Y US0S DE FONDOS
{Precios constantes,millones de pesos de febrero de 1991}
TRANSITO DESVIADO BOY, FACTOR DE CUOTA = § CUAORD
FUENTES 192 1993 1994 1995 199 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
GOBIERND FEDERAL
OTROS ORGANISMCS
PRESTAMO LARGD PLRZD 368296 SI7879 326366 577940
Inversion Privada 36296 517879 36366 STTIR0
INGRESOS 0 74313 154081 240301 314203 26804 I3G874 ITCIATL 367610 8314 397607 AIIS1 430051 7204 L5144 AES7 03099 S2I203 SMALS? 545910 SBESSS 612097 4T4SB1 662045
Naucalpan-Atlaccaulco 0 0 0 0 H321 5894 LY570 72352 TS247 786 BITBT  BAMA2 BB0Z8  GIS49 921 99019 102980 107099 11I3E3 115839 120472 126291 130303 1XSGIS
Atlacosulco-Maravatio 0 32860 IM174 35540 JA9A3 3041 3979 AISTB AT240  MA97L 46749 4BMA0  SOSB5  SIK07 54714 S6902  S9178  BISAS  HA007 4567 69230 71999 74879 77874
Maravatio-T. Morelia 0 AI454 33112 SB35 46630 4G49S 5(4T5 S2AS2  SASS0  SA7I2 59002 BITAZ  63BI6  643LT 69028 71784 TA8Sh 77642 80748 B398 B73IT 90830 94463 99242
T. Yorelia-la Barca 0 0 0 B00S7 83259 BASI0 90033 93456 97402 101298 105350 109568 113946 118504 123244 128174 133T01 138633 144179 149946 155943 162181 168668 175415
La Barca-Guadalajara 0 0 74755 79867 63052 BA334 BYES? 93MI3 97170 101057 105099 109303 112575 118222 122951 127869 132984 138304 143836 149589 155573 161796 168067 174998
SALLO AKD ANTERIOR 0 135 120 97 13 109 13 100 104 107 77782 M9Z8 BO236) 1212520 1642907 2092667 2358585 2628612 002025 JA13437 3965373 4540086 5142101
PRESTAMD A MEDIANG PLAZO 25480 0 0 0 0 0 0 0 0 ¢ 0 0 0 0 [ 0 0 0 ¢ ¢ 0 0 0 0
TOTAL DE FLENTES 39a976 592192 4ROSH?  BIB361  JIAT32 326917 [9ES TSISB4 387709 82418 397714 AGI9 839280 1749714 1677474 2126856 25957567 2679808 3172764 TS67944 4002192 4577470 5175648 SEOR1AS
s0s 1992 1993 1994 1999 1996 1997 1996 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 201! 2012 203 204 2015
CONSTRUCCICN DE CERAS 368296 S17879 3286 STI9N
SERVICID DEUCA LARGD FLAZD 16415 M09 50827 86629 80397 TOS4T  S9NUS 4720 J2 2942 11014 0 0 0 [ 0 0 0 0 0 [ 0 0 ¢
Inversion Privada 1845 44309 60427  BLe29  BOS9?  TOS49 S90S 47320 3IIT 22942 11014 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 ]
SERVICIO TEUCA MEDIAND PLAZO 0 134 9 0 0 0 0 0 [ 0 0 0 0 0 0 0 0 Y 0 0 0 0 0 ¢
GASTDS LE CFERACICN 0 S0 7898 1813 13770 13770 1370 13770 13770 (3TN0 13770 13770 1370 13770 430 13770 370 1370 130 1STI0 13770 137i0 13770 137N
GASTOS DE CONSERVACION 0 4763 9909 13149 16000 16000 16G00 14000 15000 16000 16000 14000 15000 16000 15000 16000 16000 16000 16000 16000 15000 16000 15000 16000
BASTOS DE RECONSTRUCCION 0 0 ¢ 0 7049 7614 4797 4219 BOASB BA9I7 SA7I8 48162 7049 TEN4 4797 4219 201146 217294 135836 120404 7049 TA1§ 4797 4219
Riego de sello 7049 Fel4 4797 A9 T049 T4 4797 A9 7049 7618 AT97 4219
Sobrecarseta 80438  BO9LT SATIA 4182
Reconstruccion sayor 201145 217294 136836 120404
WOUINRIA PARA CONSERVACION 8286 41T 4133 4§ B2%6 #HT MW 4T 6256 NI AT MT
TOTAL DE USOS 394976 S78358 409582 4936h4 117218 107933 94172 BIS09 152205 143761 99451 B0SS 8819 7B AG7  339BF Z39IB2 201197 170739 154307 36619 I7I84 34567 33989
GISPONIBILIDAD BRUTA 0 13835 71000 124497 197114 218984 243813 272275 215504 238657 298063 409228 802961 1212330 1642907 2092667 2354585 2628612 3002025 413677 IFL53TI 4540085 5142101 5770156
ANRTIZACICNES 0 13700 70850 124500 197000 218875 245700 272175 215400 238550 22028) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Deuda de sediano plazo 13700 12980
Iversion Privada 57900 124500 197000 218875 245700 272175 215400 236550 220281
SALDD AL AYD SIEUIENTE [ 135 120 97 14 109 u3 100 104 107 77782 409228 802441 1212330 1642907 2092657 2356585 2628512 3002025 3413637 3965373 4540086 5142101 5770156




CARRETERA: MEXICO-GURDALAJARA

CUADRD DE FUENTES Y USOS DE FONDOS
(Precios constantes,aillones de pesos de febrera de 1991)

TRANSITD DESVIADO 60%, FACTOR DE COTA = 1 CUADRD
FLENTES 1992 1993 199 1993 199 1997 198 1999 2000 2000 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2004 2015
GOBIERND FEDERAL
OTROS ORGANISNCS
PRESTAMD LARBD PLAZO 386256 SITETY 326366 STIIMD
Inversion Privada 388296 517879 32bIbs ST
INGRESCS 0 SS7IS 115561 1R02ZH 235676 TASIOT 2907 65103 275707 286736 298205 SICIIT 322537 IIS440 148958 I6IBLD 7325 91AIE AOB14 424439 4N ASHOTS ATTASS A9SSD
Maucalpan-Atlacoaico 0 0 0 0 4281 S017¢  SZI7T 54268 SMATS  SBLGZ 1040  63AB2 44021 6BAAZ  TI40B 74264 772IS  BOSZ4  BISI7T  BAEYY  ROISA 93968 97727 101636
Atlacosulcc-Maravatio 0 445 2[E30  WS6 T2 3 2996% 31183 32431 578 TS077 GMBO  I7939  3NAST  AI0TS 42677 MA3B4 44157 ABOOS 49926 SI93 SAO00  Selsy  SHASS
Maravatio-T. Marelia ¢ 3109 SZTTE IJ27 W9T2 T4I7L JMEZ6 WY 40913 425A9 MAISL  AM021  47BL2 49777 SITe8 STB3E SS9 SB2R2  6051  629BC 6503 6B12C 70838 Ta4E2
T. Morelia-ia Barca 0 0 0 50083 4TS pA9A2 67540 T0ZAZ 7305 TSI TR012 B2173  BSAS0  BEEIB 92433 96131 99976 103975 108134 112457 114908 120635 128301 121581
La Barca-fuadalajara o 0 ST5%6 SIN0 L2236 HATBE 67379 70075 7875 T893 78824 81977 ESTS7  8Go67 92T 95R0T 99738 103729 107877 12192 116679 121747 126201 131247
SALDO ALD ANTERIGR [ 4 13 100 100 14 G4 117 135 114 s s 105 136 22328F SSTIf1 690254 BI147S 1088350 1378982 1743579 2165068 2408137
PRESTAM) A MEDIANG PLAID 26680 4744 0 1] [ 0 0 0 0 0 ¢ 0 0 ¢ 0 ¢ 0 0 0 Q 0 0 4 0
TOTAL DE FUENTES 394975 STBIS8 441927 TSBIS9 235775 240203 ITTOST 265197 7SBZS 236870 298310 310287 I226T1 3ISSAS 348994 SBAIOC 929435 1082871 1209559 1493289 1780358 2207552 2582704 3103671
usgs 1992 1993 1994 1955 196 1997 1998 1999 000 2001 2002 2C0T 2008 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2015 2014 201S
CONSTRUCCIGN TE QFRAS 36829 SIT87Y 386 STT940 :
SERVICIG DELTA LARGG PLAZD 18415 M09 80627  SYSI4  BLAAT  B0BZF M4 67191 SB995  TA006 43494 4040 31057 18325 4340 ¢ 0 ¢ 0 0 1 [ 0 0
Inversion Privada 18415 44309 77 BSS24 BAe49  BOE2? TMBL 47191 SE9%6  S5M0B6 43454 40480 31057 1BJZS 4740 0 0 0 [ 0 0 50 L] 4
SERVICID DEULA MCDIAND FLAZD [V SAT S Y5 L] 0 0 o 0 0 0 ¢ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 ] 0 0
BASTCS DE GPERACION 0 S0 73 MBS 13776 1370 13770 13770 IM0 IS0 1377 13770 13TI00 1S7I0 A3T0 13776 {3770 A7 10 1TTI0 130 1370 13IC LI
GRSTOS LE CONSERVACION 0 4783 9509 13147 15000 16000 15000 18000 16000 16000 16030 16000 16000 14000 15000 16000 16000 16000 14000 15000 146000 16000 16000 16000
BASTOS DE RECONSTRUCCION 0 0 0 0 7049 7618 4797 4219 B04SB  BA9IT  SATSA  4B1eD 7047 TAI4 4757 4219 201146 ZI798 136336 120804  FO49  7s14 4797 4219
Riego de sello 7045 7614 4797 429 7049 7514 4797 4219 4T TEIA 4797 AZ9
Sobrecareeta B04S8  BSTI7  SATIA 4B1E2
Reconstruccion sayor Z01146 217293 136335 120404
MAQUINARIA PARA CONSERVACIDN 3t AT AT 43 825 4133 43T AT 8266 43T AT an
aTAL DE USOS 396976 5733S8 410508 69ETES  12I1EB 11B2IT 109053 (MN1B0 177990 174906 1IIS0 12205 67376 59707 AT 33989 259162 251197 170739 154307 J6E1S 7364 24567 33959
DISPONISILIDAD BRUTA 0 0 31423 1724 112507 126930 145994 168017 9BITS 111964 161189 167743 254755 279335 310087 SS2111 430254 831475 1068850 1338982 1743579 2165258 2608137 3070682
AMORTIZACICNES 0 0 31300 41624 112407 126830 145900 163700 98300 111850 151075 1B7ASD ZSARSO 279700  BATSY o o 0 0 "] 0 4 ¢ 0
Deuda de zediana plazo 31300 124
Inversion Privada b1500 112407 126850 143900 143900 389200 111850 JA107C (67850 ISARSO 279700 84799
SALDD AL AMD SIGUIENTE 0 [ 123 100 100 140 94 17 135 14 ity 93 103 136 273288 552111 690258 B31475 1068850 1338982 1743579 2165268 2608137 3070682
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