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I N T R o D u e e 1 o N 

Se ha convertido en un lugar común afirmar que el signo de nue~ 

tro tiempo es el cambio y es que los avances de la ciencia y el 

desarrollo tecnológico están revolucionando al mundo entero, a 

una velocidad y con efectos, que no se habian vísto antes. Este 

constante progreso es el resultado de la dedicación y esfuerzo 

de las generaciones que nos han precedido y de nuestro propio -

trabajo para aprovechar y optimizar el uso de los recursos que 

nos brinda la naturaleza y de este modo vivir plenamente en --

nuestro tiempo y legar mejores posibilidades de existencia a -

las generaciones por venir. 

En el transcurso de las últimas décadas hemos presenciado una -

constante mejora en las diversas técnicas utili:adas para resol 

ver, en forma cada ve: más eficiente, los problemas a que se •• 

enfrenta la lngenieria Civil; mejora que se refiere tanto a la 

concepción y el proyecto, como a la construcción, pues es sabi

do que de un3 buena solución y de la calidad de los proycctos,

depende la eficiencia y la economla de las obras. 

Factor determinante para el desarrollo económico de una nación 

es la adecuada planeaci6n, construcción y mantenimiento de la -

infraestructura para el transporte, ya que el transporte es li· 

ga indispensable entre la producción y el consumo, y constituye 

un elemento indispensable dentro de una economia en constante -

transformación y una de las bases del fortalecimiento de la es

tructura social y politica de una Nación. 
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La extensión y calidad de la red carretera contribuye al desarr~ 

llo del país y por ello la construcción o el mejoramiento de una 

carretera tiene numerosos efectos económicos, sociales y políti

cos intcrrel3tionados y mutuamente interdependientes, por lo que 

aislar los efectos estrictamente económicos, derivados de la 

construcción de los caminos, es una tarea compleja que debe ha-

cer uso de diversas abstracciones. 

El mejoramiento de la red carretera o la menor distancia por re

correr en un tramo dado se traduce en ahorros para los usuarios, 

que pueden ser de tiempo, reducciones en los costos de operaci6n 

de los wehiculos, debido a un mejor consumo de combustibles y l! 

bricantes, a menos desgaste de llantas y a costos de mantcnímie~ 

to más bajos, todo lo cual puede cuantificarse en términos monet~ 

rios, y se constituyen en un importante elemento en la evalua·-

ción económica de un proyecto carretero. 

Por otra parte, la construcci6n de los caminos ensancha, en tér· 

minos de utili:aci6n, el territorio nacional y brinda la oportu· 

nidad de participar en el desarrollo del mismo, y en sus benefi

cios, a los pobladores de las comunidades más alejadas. 

Para que esto sea una realidad, se requieren de cuantiosas erog~ 

cienes y la limitación de recursos asi como la posibilidad real 

de darles uso en proyectos alternativos, exige de la definición 

de objetivos y metas claras, del análisis de las diferentes pos! 

bilidades que nos lleven a ellos y de la determinación precisa -



de sus efectos. En resumen, se requiere de la aplicaci6n de las 

técnicas de planeación y programación de recursos. 

La baja disponibilidad de recursos presupuestales, ha limitado 

la posibilidad de llevar a cabo la realización de los proyectos. 

Buscando solución a este problema México ha aplicado la forma 

más factible en estos momentos, que es la participación de la 

iniciativa privada a través de concesiones para la construcción, 

operación y mantenimiento de las obras de infraestructura, bajo 

la supervisión de la Secretaría de Comunicaciones y Transportes. 

Por lo que hace al tema concreto de este trabajo, desde anos se 

reconoce la necesidad de establecer una comunicación directa, a 

través de una carretera de altas especificaciones, entre las dos 

mayores ciudades del país, México r Guadalajara. 

Desde la época prehispánica, el Occidente de lo que después fué 

México se encontraba prácticamente incomunicado. deb;do, princi 

palmente, a la rivalidad de los pueblos mexica y purépecha. A 

nivel regional, en los actuales estados de Michoac&n y Jalisco, 

es posible identificar algunas rutas cortas de servicio local 

pero cabe mencionar que en esta zona del país no existieron ru

tas comerciales, tan claramente identificables, como en el sure~ 

te. 

En la Epoca de la Colonia, con la apertura de los primeros cnmi

nos, se expandió el dominio espaftol hacia el occidente y a par--
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tir de 1S2Z se establece una comunicación entre México )" 

Tzintzuntz.an, capital del Reino de Michoacán. Más tarde, esta 

capital es trasladada a Valladolidad (hoy Morelia) )' también -

por esos años, Guadalajara se convierte en la capital de la Nu~ 

va Galicia. 

En una primera etapa, Tzint:untzan 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 desplatada por Vall! 

do lid. 

La enorme riqueza mineral de Zacatecas y Guanajuato, descubie!. 

ta entre 1540 y lSSO, da origen a la creación 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 más 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 )'principios del XVII se le dá poca -

atención 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 construcción 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 más comunes entre México y Guadalajara que 

son: la que va por Valladolid, via Maravatio y Charo, de unas 

146.S leguas (614 km.); el Camino Real de Tierra Adentro, de 

unas 153.5 leguas (b43 km.) y unas 150 leguas (629) Km.) por 

León e Irapuato, respectivamente, y la del Poniente, que pasa 

por Valladolid, vía Toluca, Zit~cuaro y Tajimaroa, hoy Ciudad 

Hidalgo. 

Estas rutas no presentan grandes cambios a lo largo de casi -

seis décadas, entre la promulgación de la Independencia en --

1810 y la restauración de la República en 1867. En este lapso, 

México se encuentra en estado de guerra casi permanente, lo 

cual ocasiona el completo abandono y la casi total destrucción 

de los caminos. 

A mediados del Siglo pasado se introducen las diligencias, como 

el medio de transporte mis rlpido y seguro desplazando al 

carruaje. Para esta época, el viaje de México a Guadalajara se 

realiza por la ruta de Cerro Gordo, Frías, lrapuato y Lagos de 

Moreno; por su parte, el servicio a Morelia se realiza en forma 

independiente, por Toluca y Maravatio. 

En las últimas tres décadas del Siglo XIX, se realizan las pri

meras construcciones ferroviarias. Esto provoca el abandono y 

destrucción de los caminos existentes, por la falta de manteni

miento. 
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Con la aparición de los vehículos de motor, a fines del propio 

Siglo XIX y principios del XX, el transporte en las ciudades 

y entre estas~ sufre un cambio radical. Cabe mencionar que -

los caminos existentes en esta época no cumplían con los re·

quísitos necesarios para satisfacer las necesidades d~ este -

tipo de vehiculo, lo que determina la concepción y realización 

de las carreteras modernas. 

En M6xico, la construcción de carreteras en forma institucio· 

nal se inicia con el establecimiento de la Comisión Nacional 

de Caminos, en 19ZS. A partir de este año la red de caminos 

se va extendiendo en todo el país, con crecimientos que en -· 

1930 llegaba a 1 400 Km, en 1940 a 10 000 Km, en 1950 a 

26 000 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 llego a 240 000 Km. 

Con esos avances, se han ido poniendo en servicio diferentes 

rutas entre México y Guadalajara. Asi, podemos enumerar las 

siguientes: 

MEXICO-MORELIA-JIQUILPAN·GUADALAJARA {Carretera de Mil Cumbres) 

Tra:o inicial, 699 km en 1939 

Tra:o actual, con diversos acortamientos 675 km. 

MEXICO·QUERETARO·LEON·l.AGOS DE MOREJ\0-GUADALAJARA 

Ruta por Pachuca e Ixmiquilpan: 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 Querltaro, Lagos y Guadalajara, 656 km en 1957. 

Ruta por autopista Méxíco-Querétaro, camino de cuota Querét!!_ 

ro-Irapuato y tramo de cuatro carriles entre Irapuato y Le6n, 

639 km en 1986. 

MEXICO-QUERETARO-IRAPUATO-LA PIEDAD-GUADALAJARA 

Ruta por autopista México-Querétaro y carreteras federales -

entre Querltaro y Guadalajara 604 km. en 1962. 

Ruta por autopista México-Querétaro caminos de cuota Queréta

ro-lrapuato y Guadalajara-Zapotlanejo 580 km en 1972. 



11 RUTA GENERAL AL OCCIDENTE DE MEXICO 

Por la variedad de sus recursos y riqueias naturales, su flora, 

fauna, r!os, montes 1 suelos y clima, el Occidente de México --

constituye una de las :onas m5s caracteristica e importante de 

nuestro país. Esta parte de la República comprende los estados 

de Nayarit, Aguascnlientes, Colima. Jalisco, Guanajuato ~· Micho2. 

dn. 

A lo largo del Océano Pacífico corre la Sierra Madre Occidental; 

Mil Cumbres, en el nororiente de Michoacán, el Nudo del Tigre, .. 

en el sureste de Jalisco }' la Meseta Tarasca, en el centro de w .. 

Michoacán, forman parte de esta cadena de montañas, que en buena 

parte presentan ionas boscosas. 

La cuenca más importante de la región es la del río Lerma, ya -

que desde su formación en el municipio de Almoloya, en el Estado 

de México, hasta su terminación en el Lago de Chapala, recorre ~ 

400 Km. y desciende alrededor de 400 mts. A esta cuenca afluren 

los ríos Tlalpujahua, Angulo )'Duero. A partir de Chapala el Ler 

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

En esta región se encuentran tres de los lagos más importantes -

de la Rep6blica: en el estado de Michoacln los de Cuitzeo y de 

Pátzcuaro. Cuitzeo, con una longitud de 60 Km. de este a oeste 

y 18 Km. de norte a sur, contiene en sus aguas un alto grado de 

salinidad y no presenta una gran profundidad; Pll.tzcuaro, can una 

longitud de 36 Km., una latitud de 31 Km. y una profundidad que· 
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vaTía entre los 9 y los 16 mts, presenta cierta actividad pesqu~ 

ra. Formando parte de los estados de Jalisco y Michoacán, se e~ 

cuentra el Lago de Chapala, que por sus dimensiones, con 82 Km. 

de este a oeste, 28 Km. de norte a sur y una extensión de mas de 

l 100 Km. cuadrados, lo hacen el más importante de la República. 

La Ciénega de Chapala, al oriente del lago del mismo nombre, do~ 

de se encuentran asentados los poblados de la Barca y YurEcuaro, 

con una gran actividad agrícola, es la entrada natural a Guadal! 

jara a partir del centro de México. 

J A L s e o 

El estado de Jalisco, con una superficie de 80 836 Km2 (4.07\ -

del total de México), duplicó su población en los últimos veinte 

anos, al pasar de 2 396 000 habitantes a S 279 000. De esta pobl~ 

cien, el SOi habita en la zona metropolitana de Guadulajara, que 

incluye los municipios de Zapopan, Tlaquepaque, y Tonalá. 

El comeTcio es una actividad característica del estado. Así, en 

1990, Jalisco ocupó el segundo lugar en el número de comercios -· 

establecidos, con 38 398, solamente superado por el Distrito Fe

deral. Esto significó una fuente de empleo para más de un 

millón de personas. 

La industria manufacturera, segunda acti,•idad en importancia, e~ 

bra un importante papel a nivel nacional en la rama de la produs 

ci6n de grasas y aceites comestibles, fabricación de máquinas de 
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oficina, cálculo y procesamiento informático, calzado e industria 

del hule. 

Con una precipitación anual de entre S40 y 1 !SS milimetros [se-

gún la zona) y más de SO 000 Km2 de tierras aptas para las activl 

dades agropecuarias, Jalisco cuenta con un alto potencial agríco

la y ganadero. Sus principales cultivos son arroz, maiz, frijol, 

trigo, cebada en grano, ajonjoli, c&rtamo, sorgo y cana de a:ócar. 

Es el principal productor de ganado procino, con el 14.S\ del ni

vel nacional. Ocupa el tercer lugar en ganado bovino, con el 

8.1\ y en existencias apicolas, con el 9.S del total del país. 

Cuenta con una infraestructura adecuada, con lo cual la actividad 

y el potencial turístico de Jalisco es muy amplio. A unos cuan-

tos minutos de Guadalajara se encuentra Chapala. Con sus magnífl 

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 11 Dorada Costa de Jalisco", -

tiene presente y futuro turistico. Por su ubicación. 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 S 033 Km., de los cuales 2 3S3 Km. pe~ 

teneccn a la red de carreteras troncales libres, Z 651 Km. a la -

red de carreteras alimentadoras y s6lo 29 Km. eran autopistas --

troncales de cuota. 
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La relación entre Mixico y Guadalajara ha creado la necesidad de 

contar con v!as de comunicación más rápidas, más eficientes para 

el transporte de los diversos productos y viajeros de ambas ci~ 

dades, con un menor desgaste de automotores, con una mayor segu

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

Con la construcción de una nue\•a ruta entre México y Guadalajara, 

junto con las ya existentes, se agilizaría el tránsito entre las 

dos ciudades más importantes de la república. 

M 1 e H o A e A N 

El Estado de Michoacán cuenta con una superficie de 59 928 Km. 

cuadrados (3.1\ del total del país) y a pesar de su gran flujo de 

trabajadores a los E.U. su población aumentó de 2 324 000 en 1970 

a 3 534 000 de habitantes en 1990. 

El municipio de Morelia cuenta con una población de 490 000 habi

tantes, que significa el 13.851 de la población total del estado, 

siguiendole Uruapan ccn el 6.131 y Zamora con el 4.121. 

En 1986 Michoacán contaba con más 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 impo! 

tancia con el 65\ de estos establecimientos. 

De las tierras fértiles, sólo una pequeña proporción es aprovech~ 

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 Ci~nega de Chapala, Rosario-Mezquite y Aguililla 

se producen volúmenes importantes de sorgo. En Zamora existe -

una fuerte producci6n de fresas. En Apat:ing&n de melón y el -

maíz se produce en todo el estado. 

Michoa 5n cuenta con el priffier lugar de r~oducci6n de aguacate, 

aportando el 191 de la producción nacional. Su producción de -

garbanzo para consumo animal, representa el Z4\ de la producción 

nacional, el de ajonjolí el 131, el de lim6n agrio el 111 y el -

de sorgo en grano el 91. 

Una de las actividades de mayor importancia es la ganadería, ya 

que aporta casi el 33\ del Producto Interno Bruto del estado, 

Con dos millones de cabezas de ganado, Michoacán aporta cerca 

del 601 de la producción total de ganado bovino. En lo que res

pecta ~l ganado porcino, aporta el 12~ de la producción nacional, 

siendo con .Jalisco y Veracruz los estados de mayor importancia en 

este a~r~~to. 

Cerca de 3 000 000 de hectfireas de :onas boscosas, hacen de Micho~ 

cán uno de los estados más importantes en cuanto a recursos fore~ 

tales, solamente superado por Durango y Chihuahua. 

Su potencial turístico es importante tanto por sus bellezas natu· 

rales como por sus atracciones históricas. Poblaciones como More 
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lia, Pátzcuaro, Uruapan, Quiroga y Tzintzuntzan, forman parte de 

la arqueología, de la historia y de las bellezas naturales del · 

pais. 

Por otra parte, con 187 Km. de litorales aún sin ser explotados 

turisticamente, Michoacán se ha convertido en un centTo ecológi

co de suma importancia, pues a 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 Z SZ7 Km, eran de carreteras troncales libres y 2 230 

Km. de carreteras alimentadoras. No contaba, hasta ese afta, con 

una sola autopista de cuota. 

E S T A D O D E M E X l C O 

El estado tiene una superficie de Zl 355 kilómetros cuadrados y 

segun el censo de 1990, es la entidad federativa mas poblada de 

la república. Casi triplicó su población en los últimos veinte 

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

Algunos municipios se encuentran conurbados con el Distrito Fcd! 

ra, en su 1ona norte, noreste y este. Por tnl motivo, solo men

cionaremos las caracteristicas del noroeste del estado, ya que -

esta zona sería la directamente afectada poT la construcción de 

la carretera México-Guadalajara. 

Toluca con 500 000 habitantes, tiene el 4.971 de la población t~ 
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tal del estado. Los municipios de la zona metropolitana de Tolu

ca, engloban el 8.74\ del total de la población del estado y 

ellos son: terma, Metepec, Ocoyoacác, San Mateo Ateneo y Zinacan

tepec. 

Con la construcción del Parque Industrial de Atlacomulco, la capi 

tal del estado ha expandido su importancia industrial y se creó -

un poderoso corredor de desarrollo. 

Las actividades predominantes en el estado son la industria manu

facturera, el comercio y la construcción, las cuales ocupan a ceE 

ca de 882 mil pesonas, con más de 125 mil establecimientos. De 

éste total, más de 13 500 establecimientos correspondían a las ma 

nufacturas, que daban empleo a ~00 mil personas. 

El 38.l\ del Producto Interno Bruto del estado, lo genera la ln-

dustria manufacturera, que es muy superior al promedio nacional -

que es de 23\, y esto significa el 18.1\ del total de la produc-

ci6n industrial manufacturera nacional. 

El estado de México es productor de artículos metálicos, maquina

ria y equipo, productos de papel de imprenta y de la industria -

editorial, y es el primer productor del país en las ramas de beb! 

das alcohólicas, hilados y tejidos de fibras blandas, papel y ca~ 

tón, química básica, artículos de plástico y aparatos electrodo-

mésticos. 
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En los valles de Cuautitlán-Texcoco y Toluca-Lerma se ubican las 

principales industrias. El primero de ellos se encuentra satur~ 

do, y por consecuencia presenta serios problemas de contamina--

ci6n, de falta de transporte, escasez de vivienda, y otros. Para 

resolver estos problemas, el gobierno del estado ha implementado 

un programa de dcsconcentración industrial. 

La actividad agrícola 5e desarrolla en el ~l\ de la superficie -

del estado y principalmente en las regiones de Toluca, Atlacomu! 

co, Zumpango y Coatcpcc tlarinas. Estos lugares producen rnaiz en 

grano, mai: forrajero, alfalfa, cebada y aguacate. 

El estado de Mlxico ostento el primer lugar nacional en la pro·· 

ducción de flores, chícharo, remolacha forrajera, zanahoria, gr~ 

nada, tejocote y zapote amarilla. 

La ganadería se desarrolla en casi todo el estado, pero en Teju

pilco, Coatepec llarinas y Valle de Brava se ubica la ganaderia -

extensiva de ganado bovino y caprino. En cambio, la gnnndcria 

intensiva prevalece en Toluca, Jilotepec, Atlacomulco, Zumpango 

y Texcoco. 

En 1985 en el estado de Mlxico existian cerca de l 290 000 cabe· 

zas de ganado. 

El Plan de Desarrollo Urbano del estado de México pretende el ·

desarrollo de 15 polos urbanos, ubicados estratégicamente, y con 
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esto evitar la constante sobrepoblaci6n del Distrito Federal y de 

la :ona conurbada. Los principales polos son: Toluca, Chalco, 

Cuautitlán l:calli 1 Atlacomulco, Jilotepec, Valle de Bravo, Tcju

pilco, Temascaltepec, Amecameca, Huehuetoca, Zumpango y Teotihua

dín. 

Por su cercania con el Distrito Federal, el turismo en esta enti

dad, se ha caracteri:ado por ser de fines de semana. Dentro de -

los lugares mis visitados se encuentran lxtlahuaca, Chalco, lxta

pan de la Sal, Valle de Bravo y el lago de Avindaro. 

Especial mención merece el santuario de la Maripos:i Monarca, ref!!, 

gio ecológico de trascendencia mundial, ubicado en los límites ~

con el estado de Michoacán, en Ja región de El Oro, Angangueo y -

Zitácuaro. 

El estado de MExico cuenta con 13 red de carreteras mis amplia de 

Ja Repúb! ica. En 1987 sumaba 6 730 Km., de los cuales 886 Km. 

eran carreteras troncales libres, 641 Km. correspondían a la 

red de carreteras alimentadoras y su longitud de carreteras tron

cales de cuota ocupa el primer lugar con 203 Km., contando la nu~ 

va autopista de seis carriles La Venta-Constituyentes y la Atlacg 

mulco-Marnvatio. 



CONSECUENCIAS DE LA CONSTRUCCION DE LA RUTA 

DIRECTA ENTRE MEXICO Y GUADALAJARA 

La condición primordial para que se produzcan las consecuencias 

positivas esperadas y con el orden de magnitud deseable, es una 

buena concepción y la realización en forma unitaria e integral 

de una carretea directa de altas especifidaciones sobre el iti

nerario m~s corto, entre las ciudades de México y Guadalajara. 

La magnitud de la obra, de las inversiones requeridas para su -

completa realización 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 construcci6n de esta -

carretera, sobre el proceso de desarrollo del país. 

La construcción de la carretera directa México-Guadalajara, pr~ 

duciría transformaciones en las estructuras vigentes )' destacn

rian tres factores, que serian; el apoyo a los grandes proyectos 

nacionales; el impulso al desarrollo interrcgional e intcrsect~ 

rial, y el fortalecimiento de los sistemas de ciudades, por me

dio del estímulo al desarrollo de ciudades intermedias. 

Apoyo a los grandes proyectos nacionales 

El acercamiento en tiempo y distancia de los dos grandes polos -

de desarrollo, constituidos por el Valle de Mixico y el firea de 

Guadalnjara, es capat 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 descentralización. 

el fortalecimiento de las economías estatales y la búsqueda de -

un mayor equilibrio entre las distintas regiones del país. 

Esos tres proyectos comparten el propósito de propiciar mayor -

igualdad en las oportunidades de participación productiva y una 

distribución más equitativa de la rique:a generada por todos_los 

mexicanos. 

Analizaremos algunas de las consecuencias que se podrán producir 

en torno a los tres grandes proyectos nacionales mencionados. 

a) Apoyo al proceso de descentralización. 

Las ciudades de talla intermedia, atraerían actividades conside

radas en el programa de dcscentrali:ación y desconcentración, en 

base al acortamiento en tiempo y distancia, de estas al Distrito 

Federal y a Guadalajara. Por la mismn ra:ón, Morelia quedaria -

con la posibilidad de atraer diversas dependencias y entidades -

del sector público federal, como es el caso de Querétaro, Pachu

ca y Cuernavaca, y también podría beneficiarse, con la dcscentr~ 

li:ación de instituciones del sector servicios. 

La descentralización industrial y de servicios de almacenamiento 

y distribución masiva, se podría canalizar a un conjunto de ciu

dades, que de esta forma estarían ligadas directamente con los -

grandes mercados y centros de consumo del pais. Estas acciones 

se podrán orientar hacia las localidades de Atlacomulco, Marav~ 
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tio Acámbaro y la propia Morelía, para las actividades que requí~ 

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

Ocotl&n, La Barca, Zamora, Jacona y Zacapu, con respecto a Guada-

!ajara. 

b) Fortalecimiento de las economias estatales. 

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

las economías estatales. que son: 

Consolídaci6n de la economía en el interior de cada entidad fe-

derativa. En este sentido, se tiende a favorecer a las regio-

nes del norte de Michoacán y de México, con el fin de alentar 

su complementaridad con las regiones del centro y sur de esos -

mismos estados, Una evolución similar podría ocurrir en el su

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

Estimulo a la realización de acciones concernientes a la nivel! 

ción de las disparidades económicas entre estados vecinos, dot~ 

dos con recursos relativamente comparables entre si, pero que • 

en el pasado han presentado procesos desiguales de desarrollo. 

Este sería el caso del estado de Míchoacñn, y con menor grado -

del estado de México en su región norte, con respecto a lo 

ocurrido en los estados de Guanajuato y Querétaro. La creaci6n 

del nuevo itinerario directo tendería a lograr un mayor equili· 

brío 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 país, -

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

' i 

/ 
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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 Golfo de Mixico y del sureste 

del país. También se vería beneficiada la agricultura y la ganad~ 

ria de los estados de Sinaloa, Nayarit y Colima, asi como las re-

giones costeras de Jalisco y Michoacán. 

2) Impulso al desarrollo interregional e intersectorial. 

En el aspecto interregional, se podrá impulsar el desarrollo de -

las regiones relativamente re:agadas, especialmente en el sector 

industrial y de servicios, del norte de los estados de México y -

Michoac5n. Igualmente se podrá impulsar una mayor diversificación 

y especiali:aci6n de las regiones costeras del Pacifico norte y 

centro. Cabe esperar que se generen importantes estímulos para la 

formaci6n de un corredor de desarrollo intensivo, centrado sobre -

la autopista México-Guadalajara. 

Por otra parte, también se veria agilizado el transporte que coad

yuva al funcionamiento del Bajío, si a las carreteras que lo sir-

ven se les sustraen los flujos de tránsito entre México y Guadala

jara y de esa manera se descongestionan. 

En el aspecto intersectorial, en función de la reducción de los -

costos de transporte que implica el nuevo itinerario, se propicia

ría la ampliación de los mercados, para los productos y servicios 

generados dentro de la zona de influencia de la nueva autopista. 

Es posible plantear una identificación de las z.onas con una activi 
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dad sectorial predominante, como sigue: 

Zona de Atlacomulco y Tlalpujahua: minería, industria y turismo. 

Zona de Morelia, Acámbaro y Maravatío: actividades agropecurias, 

industria y servicios. 

Zona de Zacapu, Zamora y Ocotlán: actividades agropecuarias e i~ 

dustria y servicios. 

Sector agropecuario. El principal impulso a este sector se da-

ria en función 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 transformación en las localidades cercanas al nuevo tra

zo, en especial en las que disponen con facilidades, no totalme!!. 

te aprovechadas hasta el momento. Evidentemente, este aspecto -

del desenvolvimiento sectorial está asociado con las consecuen-

cias mencionadas en los apartados sobre la descentralización in

dustrial. 

Sector servicios. El impulso al desarrollo de los sectores de -

comercio y de servicios se podrá producir como resultado del cr~ 

cimiento general de las actividades en los demás sectores, por -

efecto de los procesos de desconcentración y descentralización, 

y así mismo, como una consecuencia del impulso al desarrollo ur

bano. 

Sector turismo. Significaría un gran impulso al sector, debido a 



- 22 -

la mayor accesibilidad a diversas zonas con un gran potencial t~ 

rístico. Dichas zonas se localizan predominantemente en los es

tados de México y Michoacán y se pueden caracterizar en las za-

nas boscosas de Villa del Carbón, antiguos poblados mineros de -

Tlalpujahua y El Oro, ciudades artísticas y monumentales como M~ 

relia y Quiroga y balneario con agua termales como Los A:ufres. 

También se beneficiarían ciudades relativamente alejadas al nue

vo trazo, como seria el caso de Pát:cuaro, Uruapan, Yuriria y ·

Chapala. 

3) Fortalecimiento de los sistemas de ciudades, por medio del -

estímulo al desarrollo de ciudades intermedias. 

Se presenta un somero análisis 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 protección del medio ambiente. 

a) Fortalecimiento al sistema de ciudades. 

Se permitirá el mejoramiento y la mAs estrecha interrelación de 

los sistemas de ciudades, que correspondan con las regiones de 

los estados México, MichoacAn, sur de Guanajuato y suroriente de 

Jalisco, tanto en relaciones internas, como entre unos y otros 

sistemas, de ciudades contiguas y con las áreas metropolitanas 

de México y Guadalajara. 

Como las más próximas al trazo directo cabe mencionar a las loca 
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lidades de Atlacomulco e Ixtlahuaca, en M~xico; AcAmbaro, en Gua

najuato; Ocotlán y Santa Rosa, en Jalisco y, en Michoacán, a Mo-

relia, Zacapu, Zamora, Jacona, La Piedad, Puruándiro, Vista Herm~ 

sa y Ciudad Hidalgo. 

b) Estimulo al desarrollo urbano. 

El mayor estimulo al desarrollo urbano se podrá presentar en aqu~ 

llas localidades cercanas al nuevo itinerario, ya sea que se en-

cuentren inmediatas a su tra:o o bien, que estén comunicadas a la 

autopista mediante ramcles de corta longitud (del orden de los 15 

Km.) 

Una elevada proporción de las actividades de prácticamente toda -

indole que se promuevan, estarán localizadas precisamente en zo-

nas urbanas. Por esta razón, se estará incidiendo sobre el creci 

miento y, sobre los aspectos físicos y socioeconómicos del de--

sarrollo urbano. 

De esta manera, tanto los sistemas de ciudades como cada locali-

dad en lo individual, estaría en mejor posición de capitalizar -· 

constructivamente y en su beneficio directo, las nuevas oportuni

dades de inversión productiva, su efecto multiplicador y la con-

siguiente generación de una amplía gama de empleos. 

Por otro lado, en vista del crecimiento esperado, se tiene que -

prever la adecuación de los servicios públicos urbanos, para de -

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

El nuevo itinerario implica una transformación profunda en los e! 

quemas de aprovechamiento del territorio, señaladamente, la inte~ 

sificación de los usos del suelo, a escala regional y local, a lo 

largo de las zonas de influencia del mismo itinerario, y que en -

cierta medida habrán de configurar físicamente el corredor de de

sarrollo intensivo al que se ha hecho referencia en párrafos ant~ 

rieres. Al mismo tiempo, cabria esperar que se presente una ten

dencia haci~ una mayor especiali:ación de actividades en esas zo

nas. 

d) Consecuencias relacionadas con aspectos ecológicos y de pro--

tección del medio ambiente. 

Con relación al transporte automotor, cabria esperar, una menor -

emisión global de contaminantes a la atmósfera, en función del m~ 

nor consumo de combustibles, implícito al nuevo itinerario, de m~ 

nor longitud y con un menor número de puntos de congestionamiento 

entre sus puntos extremos. También se espera una menor concentr~ 

ción de contaminantes atmosféricos en la región del Bajío, 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 protección ambiental a las z~ 

nas adyacentes al trazo del nuevo camino, cabe advertir que el pr~ 

pio disefto contribuirá decisivamente a impedir que ocurra el de--

sarrollo marginal a lo largo del derecho de via. La disponibili--
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dad de áreas de servicio, debidamente planeadas, y el control es

tricto de los accesos, contribuirían 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 construcción, así como de la operación de la pro-

pia autopista. 

También se recomienda tomar en cuenta las siguientes considera--

ciones: 

Localización y trazo de la autopista, que considere el respeto 

las zonas de protección ecológica, de recursos turísticos y de 

aprovechamiento intensivo agropecuarios y forestales. 

Locali:aci6n y trazo adecuado de los libramientos urbanos y de -

los ramales de acceso a las ciudades, que en forma directa, po-

drá servir la autopista. 

Incorporación explícita de consideraciones sobre el paisaje y de 

protección al medio ambiente natural, en el diseño geométrico de 

la autopista. 

Consideración de medidas de protección ambiental relacionadas -

con el proyecto ejecutivo y los procedimientos de construcción. 

Elaboración de los proyectos de restitución y mejoramiento, en -

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

con el sector transporte 

Es posible identificar cuatro grandes grupos de consecuencias f~ 

vorables, que son: su contribución al más eficiente funcionamic~ 

to de la red bisica de carreteras a nivel nacional; su apoyo a la 

mejor estructuración de los sistemas regionales de carreteras; la 

obtención de ahorros en tiempo y costo del transporte carretero, 

sobre las rutas entre Mixico, Morelia y Guadalajara, y por último, 

su contribución a la supresión del congestionamiento en las carr~ 

teras que actualmente canalizan el tránsito entre esas ciudades. 

1) Contribución al mAs eficiente funcionamiento de la red básica 

de carreteras a nivel nacional. 

En funci6n de la magnitud de la áreas metropolitanas que interco

munica, las características del nuevo tra:o tenderán a atraer al 

tránsito que en la actualidad utiliza otras rutas, así como a g! 

nerar e inducir un mayor circulación vehicular. 

a) Distribución más equilibrada del tránsito. 

El nuevo itinerario captará un importante porcentaje del tránsi

to que en la actualidad circula sobre carreteras caracterizadas 

por su alto nivel de ocupación, lo cual produciría la reducción 

de probabilidades de que ocurran situaciones de saturación de la 

capacidad y de congestionarniento vehicular. 

b) Mayor especiali:ación de itinerarios. 

La separación de las corrientes de tránsito que en la actualidad 

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

gión del Bajio (autopista Mlxico·Querltaro), y a lo largo de esta, 
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permitirá desagregar de esa corriente vehicular el tránsito entre 

México y Guadalajnra, México y Morelia, y entre Guadalajara y Mo-

relia, así como los flujos provenientes del noroeste y occidente 

del país. 

e) Bases para una red carretera de altas especificaciones. 

El nuevo itinerario se debe concebir como una de las acciones ini

ciales para la construcción de una red de carreteras directas, de 

altas especificaciones, que sirva a las más importantes regiones 

y centros de población del pais. 

Z) Apoyo a la estructuración de los sistemas regionales de carret~ 

ras. 

La nueva autopista, como columna vertebral de los sistemas locales 

y regionales de carreteras, podrá facilitar e incluso permitir el 

establecimiento de itinerarios más cortos, directos y cómodos, 

entre las diversas localidades y zonas servidas por los actuales -

sistemas de alcance interregional. 

En este sentido, cabría seftalar como puntos de intersección y con

fluencia de la nueva autopista con los sistemas locales de comuni

cación por carretera, a las localidades de Villa del Carbón, Villa 

Nicolás Romero, Atlacomulco y El Oro, en el estado de México; Tlal 

pujahua, Maravatio, Morelia, Zacapu, Zamora y Vi~ta Hermosa, en 

Michoacán, y La Barca y Ocotlán en Jalisco. 

a) Mejores sistemas locales de carreteras para el desarrollo regi~ 

nal. 

Se podría disponer de una mayor libertad en la elección de la ubi-
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cación de las nuevas actividades. De esta manera, los sistemas 

locales de transporte estarian contribuyendo, al menos indirect! 

mente, tanto a la elevación del producto regional, como a una 

distribución geográfica más homogénea de los puntos especificas 

en los que se estaría generando la riqueza, con la consiguiente 

ampliación virtual del territorio, de los recursos y de la pobl! 

ci6n, efectivamente integrados al corredor de desarrollo. 

b) Coordinación con los sistemas de vialidad metropolitana. 

Otras consecuencias favorables se podrían presentar en las inme

diaciones de las grandes áreas metropolitanas de Guadalajara y 

México, proyectando un trazo adecuado. 

El tránsito de gran itinerario, se ve envuelto en situaciones de 

congestionamiento, como resultado indirecto de la alta densidad 

que presentan las actividades metropolitanas, sobre una gran ex

tenci3n territorial. 

3) Reducción del costo y tiempo del transporte por carretera 

para los usuarios de las rutas entre México, Morelia y Guadalaj! 

ra. 

La principal consecuencia de la construcción de la nueva ruta, 

sería la obtención de importantes ahorros por tracción y tiempo, 

en beneficio de la gran masa de usuarios que en la actualidad -

realiza un rodeo por Querétaro e Irapuato, ó bien por Cclaya y -

Salamanca y para llegar a sus destinos. 
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En forma similar obtendrán ahorros los usuarios de la carretera 

M6xico-Toluca; tanto para quienes tienen como origen o destino 

ls zonas de Atlacomulco y Maravatio, como para quienes siguen -

por la ruta a Morelia. 

4) Consecuencias sobre la supresión del congestíonamíento. 

En este último 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 Bajío, registran vo

lúmenes crecientes de tránstio. Como se ha venido reiterando, 

una gran parte de ese tránsito se dirige a la zona de Guadalaja

ra, ya sea como destino final ó como escala obligada de itinera

rios más extensos, que se ramifican hacia el noroeste y el occi

dente del país. Esta componente se estima en unos l 500 vehícu

los por día, aproximadamente. 

El nuevo itinerario directo podrá contribuir en gran medida a -

aliviar la saturacidn y los cada vez más frecuentes situaciones 

de congestionamiento de las carreteras del Bajío. 

El somero análisis de las consecuencias de la construcción del -

nuevo itinerario directo entre N6xico y Guadalajara. permite -

afirmar que, con toda seguridad, las consecuencias favorables -

tanto las cuantificables en términos monetarios, como las suje-

tas a una valoración del orden cualitativo, podrán superar ampli! 

mente los escasos aspectos negativos identificables, y que sabre 

todo, podrán justificar plenamente los costos inherentes a la n! 

turaleza y magnitud de la obra por realizar. 



111 ANALISIS DE LAS CARRETERAS EXISTENTES 

México-Quéretaro. Esta es una·carretera federal que tiene Zll km. 

de longitud. Los primeros 153 km. son de cuota y los restantes 

58 km. son libres. Tiene 4 carriles de circulación, en su mayoría 

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 cu~ 

ta. Esta carretera es de 4 carriles de circulación; con corona -

de 11.00 mts. en cada sentido, un came11ón de sección transversal 

variable y carpeta de 7.30 m. 

lrapuato-Abasolo. Es una carretera federal libre de 4 carriles de 

circulación, 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 

Z carriles de circulación. Tiene una corona de lZ 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 circulación con un camellón cen--

tral de sección transversal variable y 27 km. con 2 carriles de -

circulación. Esta carretera es federal de cuota y tiene una coro 

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 últimos 21 km. Tiene 6 carriles de 

circulaci6n en dos cuerpos 1 separados por un camellón central de 

sección transversal variable, una corona de 13.50 mts. y túneles 

y viaductos. 

Toluca-Atlacomulco. Esta es una carretera que cuenta con 4 carri 

les e~ dos cuerpos. Dos de esos carriles son estatales de cuota 

y dos son federales libres. Tiene un camellón central de sección 

transversal variable, una corona de 13.50 m. runa longitud de --

65 km. 

Atlacomulco-Maravatio. Esta es una carretera federal de cuota --

que tiene 2 carriles de circulación, una corona de 11.00 m. y una 

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

Maravatío-Morelia. Es una carretera Federal libre de dos carriles 

de circulación, que tiene una corona de 12 mts., acotamientos va-

riables, una carpeta de 7 mts. y una longitud de 82 km. 

Morelia-Zapotlanejo. Esta carretera es federal libre de dos carri 

les de circulación, con una corona de 12 a 13 mts. variable en t~ 

do el camino, acotamientos variables. una carpeta de 7.00 mts. y 

una longitud de 300 km. Esta carretera pasa por Zacapú, Zamora, 

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

MEXICO-QUERETARO 

LUGAR KM. TDPA A B c 

México º·ºº 
Caseta de cobro 

Tepot:otlán 43.01 13 4 33 

Caseta de cobro 

Palmillas 147.92 525 

San Juan del Río 164 10 13 088 

Estación Maestra c. 194.00 12 702 58 34 

Querétaro 211. 60 

QUERETARO-IRAPUATO 

LUGAR KM. TDPA A B c 

Querétaro º·ºº 11 977 

X Carretera Ce laya-

San Miguel Allende 44.10 10 485 

T. Izq. Salamanca 81. 54 305 70 24 

Irapuato 104.70 
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IRAPUATO-GUADALAJARA 

LUGAR KM. TDPA A B e 
lrapuato 0.00 

Abasolo 30.00 075 69 23 

Ayotlán 134. 00 814 57 36 

Ocotlán 188.00 405 58 34 

Los Zorrillos Zl2.70 928 59 3Z 

Guadal aj ara 245.80 

MEXICO-TOLUCA 

LUGAR KM. TDPA A B e 
México 0.00 

Laboratorios SINTEX 13.60 33 529 

Centro de Investi&! 

ción y Docencia Ec~ 

nómica 16.36 Z4 440 

Desierto de los Le~ 

nes 23.96 17 770 73 10 17 

Santiago Tianguis--

tenca 47.Z6 15 955 

San Mateo Ateneo 

[carril central) sz.oo 18 160 

San Mateo Ateneo 

(carril lateral) 52.00 s 250 

Toluca 66.00 
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ATLACOMULCO-MOREL!A 

LUGAR Km. TOPA A B e 
Atlacomulco o.oo 
Maravatio 44.00 480 77 16 

QueréndaTo 92.00 355 75 10 15 

Morelia 126.00 

MORELIA-GUADALAJARA 

LUGAR KM. TOPA A B e 
Morelia o.oo 
La Barca 209.00 420 

Zapotlanejo 300.00 320 

Guadalajara 329.00 



IV ALTERNATIVAS DE TRAZO DIRECTO 

En este tema se proponen diversas alternativas para la solución 

de la vla Mlxico-Guadalajara, en las que se incluyen plantea--

mientos diversos, desde el aprovechamiento de la ruta actual, • 

hasta la construcción de nuevas rutas. 

• Alternativa l. Se plantea el aprovechamiento de la ruta actual, 

con ciertas variantes: acondicionar y moderni:ar las carreteras 

de dos carriles de circulación entre Abasolo y Zapotlanejo, y 

también ampliar a seis carriles toda la autopista México·Queré· 

taro. 

- Alternativa 2. Se refiere a un tra:o similar al anterior, pero 

propone la construcción de un segundo cuerpo, paralelo al prime 

ro, entre Abasolo y Zapotlanejo, con algunas rectificaciones al 

tra:o. 

Alternativa 3. Es la combin•ción de las dos anteriores, más la 

construcción de un nuevo trazo entre Zapotlanejo e Irapuato. 

Cabe mencionar que en estas tres primeras alternativas de tra:o, 

no se toma en cuenta a la ciudad de Morelia, por lo que las inver 

siones que en algún momento se requieran para comunicar a esta 

con México y Guadalajara, serán necesariamente adicionales. 

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

de ciudades, la ruta ideal podría ser una línea recta, para asi -

asegurar la minima distancia de recorrido entre las dos ciudades 

extremas. 
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Lo anterior implica la construcción de costosas estructuras, para 

asi vencer a cualquier tipo de obstáculo natural, corno seria en -

este caso las serranías en los estados de Michoacán y México, y 

también la Laguna de Cuitzeo. Con esto se tendría la posibilidad 

de enlazar a la ciudad de Morelia, mediante un ramal de esa linea 

recta. 

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

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

los obstAculos, sino que ello ocurra a un costo ra:onable. 

Alternativa 4. Se propone un nuevo tra:o al sur de la ruta ac-

tual, quepasaria por Atlacomulco, Maravatio, Ac~mbaro, La Barca 

y Zapotlanejo. Por esta ruta se obtendria un gran acortamiento 

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

- Alternativa S. Consiste en un nuevo trazo que pasarla por La -

Piedad y es común en el tramo México-Acámbaro con la alternati

va 4. 

En estas dos alternativas el ramal a la ciudad de Morelia result~ 

ria de un longitud tal, que no ·cumplirla con el propósito buscad~ 

perdiéndose así la posibilidad de comunicar en forma óptima a --

esta ciudad intermedia entre las dos grandes áreas metropolitanas 

de las ciudades de México y Guadalajara. 

Alternativa 6. Esta es similar a la alternativa 4, pero se tra· 

taría al sur del Lago de Cuitzeo. Esta variante se acerca a M~ 

relia, conectándose con la ampliación, a cuatro carriles, de la 

de Morelia-Cuitzeo. 
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El alargar ligeramente el recorrido con respecto a la línea recta 

teórica 1 es la solución más adecuada para las necesidades por --

atender. Este alargamiento se haría con el propósito de evitar -

los grandes obstáculos naturales, y por otra parte, acercar el -

trazo a la ciudad de Morelia, reduciendo así el ramal de conexión, 

hasta convertirlo simplemente en el acceso a la ciudad, tomando-

en cuenta su crecimiento hacia el norte. 

E~ este sentido, la ruta quedaría definida por los siguientes pu~ 

tos: México, Atlacomulco, Naravatio, Morelia, La Barca y Guadala

jara, con ramales del orden de 15 km. a Villa del Carbón, El Oro

Tlalpujahua, Acámbaro, Zacapú, Zamora, Ocotlfin y Vista Hermosa. 

Tendría una longitud aproximada de 476 km, que comparada con los 

462 km en línea recta, representa un incremento de menos del 3\. 

La construcción de la alternativa 6 1 conlleva otros beneficios -

no cuantificados, pero muy relevantes, como son el ofrecer la li 

ga directa de Norelia hacia Mixico o Guadalajara, comunicar mejor 

a otras ciudades y desahogar una regi6n que ya acusa problemas -

de insuficiencia. 

En base a estudios de Origen y Destino, y a los Datos Viales, 

elaborados por la Dirección General de Servicios Técnicos, de la 

Secretaria de Comunicaciones y Transportes, se puede estimar el 

tránsito potencial que podría utilizar cada una de los tramos que 

integran la ruta. Este tránsito potencial está integrado por: 

Tránsito de largo itinerario, que es el que utilizaría toda Ja 

ruta, es decir Mixico-Guadalajara. 
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- Tránsito de mediano itinerario, que utilizaría una parte de la 

ruta, por ejemplo, Morelia·Guad3lajara o La Barca-M6xico. 

- Transito local, que salo utili:aría un tramo, como Zamora-Oco

tl:in. 

En estas condiciones, el flujo del tránsito diario potencial po~ 

derado, para cada tramo resultaría: 

TRAMO TRANSITO DIARIO POTENCIAL PO~DERADO 

TOTAL A B e 
Naucalpan-Atlacomulco 550 3 920 840 790 

Atlacomulco-Maravatio 750 730 630 HO 

Maravatío-Morelia 250 920 730 600 

Morelia-La Barca 200 100 650 450 

La Barca-Guadalajara 000 750 040 200 

La composición del tránsito, por tramo es: 

TRAMO COMPOSICION {\) 

A B e 
Naucalpan-Atlacomulco 60 13 27 

Atlacomulco·Maravatio 58 13 29 

Maravatio-Norelia 55 14 31 

Morelia-La Barca 49 16 35 

La Barca-Guadalajara 59 13 28 
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V PROYECTO DEFINITIVO 

Maxico ha decidido atender, mediante obras de altas especifica-

ciones, la comunicaci6n más eficiente, entre los grandes polos -

de desarrollo. 

De conformidad con lo anterior, resulta evidente que para la co

municación 6ptiraa entre México, Morclia y Guadalajara, se debe 

considerar una autopista, la cual debe contar con un m1nimo de -

dos carriles por sentido de circulaci6n, con accesos controlados 

y con alineamientos, hori:ontal y vertical, que permitan desarr~ 

llar velocidades de operaci6n hasta de 110 kph. 

Las caractertsticas principales que se proponen para la nueva -

carretera, son las siguientes: 

La distancia de recorrido entre M6xico y Guadalajara deberá si 

tuarse entre los 450 y 500 km. con objeto de ofrecer un acort~ 

miento significativo, en rclaci6n 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 geográficamente Morelia está situada con una separaci6n 

marginal con respecto a la línea recta entre Guadalajara y Mé

xico, de la misma manera que lo está Querétaro con respecto a 

una línea recta entre MExico y San Luis Potosi. 
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La autopista M~xico-Morelia-Guadalajara, debe contar con una 

infraestructura de iguales o superiores especificaciones que 

las vias existentes entre el Valle de M6xico y polos de desarr~ 

llo de menor importancia, como Puebla, Pachuca, Cucrnavaca o -

Toluca. 

La autopista debe ser concebida como la principal via de comu

nicaci6n hacia la porción occidental del pais. Por ello, no -

deberá confor~arsc con carreteras que actualmente presentan -

altos velamenes de tránsito, por lo que deberán excluirse como 

posibles tramos de la nueva via a la autopista M~xico-Quer~ta

ro y la carretera directa Quer~taro-Cclaya-Irapuato. 

La autopista debe permitir la vinculación entre los sistemas -

de ciudades definidos para los estados de Michoac~n y Jalisco, 

y de esta forma podrá cumplir con la politica de descentraliza 

ci6n de la vida nacional. 

Deberá permitir, a lo largo de su recorrido, la intercomunica

ci6n entre las regiones gcoecon6micas de los estados de Jalis

co, Michoacán y M~~ico, y de esta manera el proyecto tendr5 un 

carácter interrcgional. 

La autopista deberá integrarse a la red de carreteras básica, 

de manera que permita mejorar el nivel de servicio general de 

la misma, mediante la captaci6n del tránsito que actualmente -
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utiliia tramos con altos niveles de circulaci6n. 

Deberá permitir relaciones intcrsectorialcs, considerando las 

posibilidades de expansión econ6mica que puedan ofrecer diver

sas ciudades ubicadas en la probable zona de influencia del -

proyecto, de manera que contribuya a la descentralización de -

las grandes ircas metropolitanas de M6xico y Guadalajarn. 

La infraestructura 6ptima para el transporte automotor de la -

autopista MExico-Morelia-Guadalajara, debe ser planteada, pla

neada y constru!da como un todo, indivisible y simultáneo, 

puesto que es el funcionamiento de la via en su conjunto, el -

que puede estimular verdaderamente la transformaci6n deseable 

en el plano regional, para integrar un corredor de desarrollo, 

tanto o más exitoso que los determinadas por la construcci6n -

de autopist3s que interconectan otras ciudades importantes del 

paf s. 

De acuerdo con las caracteristicas expuestas en lineas antcrio-

res, la nueva autopista directa M~xico-Morclia .. Guadalajara, se 

podrá configurar sobre un trazo prácticamente rectil!nco 1 a lo 

largo del cual se pueden diferenciar los siguientes tramos: 

México-Atlncomulco, 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 1 sin que ello signifique comunicar directamen

te esta ciudad, sino pasar lo suficientemente cerca de ella para 

asegurar un acceso cómodo y de longitud relativamente corta. 

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

Zacapu y Zamora. 

- La Barca·Guadalajara 1 considerando un acceso de corta longitud -

en Ocotlán. 

En cuanto al monto de la inversión, se tomó como base una estima-

ci6n promedio del orden de los $3 400 millones por km, salvo para 

el tramo Ati:apán-Atlacomulco, en el cual se consideró un costo -

promedio de $6 800 millones por km. Por su parte, para el tramo -

Atlacomulco·Maravatio 1 sólo se consideraron $1 700 millones por 

km. en virtud de que ya se cuenta con un cuerpo de dos carriles de 

circulación. 

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

T R A M O DISTANCIA !NVERSION 

Km. (Millones de Pesos) 

Naucalpan-Atlacomulco SS 578 000 

Atlacomulco-Maravatio 67 113 000 

Maravatio-Morelia 75 255 000 

Morelia·La Barca 161 544 000 

La Barca-Guadalajara 89 300 000 
790 000 
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En cuanto a su construcci6n, se proponen las siguientes priori

dades: 

ter. año Terminar la ampliaci6n a 4 carriles del tramo Atlaco-

mulco-Maravat!o, que actualmente se encuentra en oper! 

ci6n con 2 carriles. Además, iniciar y terminar el -

Maravatro-~lorclia. Con ello, en el primer afio queda-

ría atendida la capital michoacana. 

2do. año Terminar el tramo Guadalajara-La Barca, con la finali

dad de incorporar a este tramo el tránsito del Baj!o -

con destino hacia Guadalajara y el Noroeste del pals, 

además de servir al tránsito que se genera en la Cién! 

ga de Chapala. 

3cr. afta Terminar el tramo Morelia-La Barca y con ello se abri

ría al tránsito de largo itinerario, la nueva ruta 

México-Guadalajara, todavía vía Toluca. 

4o. y O! Terminar el tramo Ati:apán-Atlacomulco, el cual tiene -

timo año el atractivo de ofrecer un ahorro en distancia muy si[ 

o cuando nificativ~dc cerca de 35 km. Con ello se complementa 

se juzgue la nueva autopista directa México-Norelia-Guadalajara. 

necesario. 
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Corno resultado final de los an~lisis y reflexiones desarrollados 

a lo largo de los distintos temas que forman el presente estu-

dio conceptual 1 cabrra desprender sus más importantes conclusio

nes. En primer t~rmino, las conclusiones apoyan la realizaci6n 

de una autopista de altas especificaciones que siga un itinera-

rio directo entre las ciudades de México, Morelia y Guadalajara. 

En segundo lugar, la prescntaci6n de estas conclusiones permite 

destacar las más importantes caracteristicas y consecuencias de 

la propia autopista. Con este prop6sito se considera oportuno -

poner énfasis en los señalamientos que a continuaci6n se exponen: 

En la etapa actual del Desarrollo Sacional, los enlaces 

carreteros de altas especificaciones que se realicen para in 

tercomunicar a las m5s importantes ciudades y regiones del -

pais, revisten una funci6n trascendental de car5cter 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 tránsito carretero. 

El itinerario directo entre M~xico y Guadalajara deberá in-

cluir a la ciudad de Morelia, la que por su posici6n geográ

fica no implica modificar la ruta básica. En cambio, por su 
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importancia socioecon6mica, Morelia amerita disponer de una 

relaci6n carretera directa con Guadalajara y con M~xico, en 

forma an51oga al caso de Qucrétaro, cuya posici6n es inter

media entre San Luis Potost y México. 

En ninguno de los sucesivos periodos de la historia del 

transporte en el pais se ha contado con una comunicaci6n 

terrestre directa entre las ciudades de M~xico y Guadalaja

ra. Las diversas rutas establecidas implican grandes ro-

deos o bien quedaron inconclusas, debido a obstáculos insa! 

vables con los limitados recursos técnicos y raaterialcs 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 la autopista deberin satisfacer las ·· 

más altas especificaciones, concordantcs con la realidad que 

vive el pais y con la importancia del enlace carretero por · 

establecer. Destacadamentc, secci6n transversal de 4 carri· 

les en arroyos separados por sentido de circulación, ínter·· 

secciones a desnivel y control de accesos, caracteristicas 

que deben ser homog~neas y uniformes en la totalidad del 

recorrido. 
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Cabe señalar que la importancia de las inversiones en juego 

obligan a un cuidadoso análisis cuantitativo de los benefi· 

cios y de los costos involucrados. Al respecto, la evalua

ci6n econ6mica arroja indices de rentabilidad de 1.95 para 

el conjunto de la operación r tasa interna de retorno de --

23.15\, Por lo que hace a la evaluaci6n financiera, <lepen· 

diendo del volumen de tránsito que se desvie y, por supues· 

to, de las cuotas que se apliquen, la recupcraci6n de la i~ 

versión total puede lograrse en 10 afias, se si desvia el 

80\ del tránsito potencial, 6 en 14 afias, si se dcsvia el -

60\ del raismo, a partir de 1993, año en que entrarian en ·

servicio los dos primeros tramos. 

Las consecuencias sobresalientes de la construcci6n de la -

nueva autopista, junto con su operación, directas sobre el 

tránsito o indirectas sobre el desarrollo, pueden concreta~ 

se en los siguientes puntos: 

Respaldo a las acciones de descentrali~aci6n de activid~ 

des a nivel nacional, al aumentar las ventajas comparat! 

vas de Morelia y otras ciudades intermedias. 

Impulso al desarrollo regional más equilibrado, al mejo· 

rarse la comunicación, reduciendo los costos de transpo! 
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te entre las regiones de occidente y el noroeste con el 

centro y sur del pa1s, y favorecerse la especializaci6n 

sectorial en función de la ampliaci6n de sus mercados. 

Impulso al fortalecimiento regional y de las economías e~ 

tatalcs, por medio del establecimiento de un corredor de 

desarrollo intensivo sobre el nuevo itinerario, cuyos más 

fuc~tcs beneficios corresponderán a las regiones y za-

nas en torno a las ciudades que servirá directamente: 

Atlacomulco, en M6xico; Acámbaro, en Guanajuato; Marava-

tio, Morelia, Zacapu, Zamora y Vista Hermosa, en Michoa

cán, y La Barca y Ocotlán, en Jalisco. 

Apoyo al ordenamiento del territorio, más racional e in:

tensivo; a la estructuraci6n de los sistemas de ciudades, 

junto con el estimulo directo al desarrollo urbano al 

considerar que la mayor actividad econ6mica resultante se 

podrá localizar, mayoritariamente, en las ciudades servi· 

das directamente por la autopista. 

Contribuci6n directa al funcionamiento más eficiente de 

la red básica de carreteras a nivel nacional. Por otra 

parte, la autopista es elemento fundamental en la estruc· 

turaci6n de una amplia red de enlaces carreteros de altas 
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especificaciones que sirva a las grandes áreas metropoli

tanas y centros regionales del país. 

Funcionamiento como elemento \~crtebral para la plena es .... 

tructuraci6n de los sistemas de carreteras locales y est~ 

tales en las regiones servidas directamente por la auto .. 

pista. 

Gencraci6n de ímportantisimos ahorros en costas de trans .... 

parte y en tiempo para el tránsito entre México, Morelia, 

Guadalajara y las regiones del noroeste y occidente del 

país que actualmente efectúa un mayor recorrido al seguir 

itinerarios de mayor longitud por Quer~taro, Irapuato y -

La Piedad. 

Generaci6n de considerables ahorros en tiempo y costo de 

tracci6n por la suprcsi6n del congestionamiento en los 

itinerarios actualmente utilizados por el tránsito autom~ 

tor entre Mlxico, Morelia y Guadalajara. En la mayor -

parte de su recorrido, estos itinerarios siguen la impor· 

tantc ruta entre el Valle de M~xico y las regiones del -

centro, norte y nororicnte del pa!s. dentro de la cual, · 

las autopistas M6xico-Querltaro y Qucrétaro-Jrapuato, -

constituyen las rutas 6ptimas. 
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La valorací6n de las consecuencias de la canstrucci6n y ope

raci6n de la nueva autopista sobre el itinerario directo Mé-

xico-Morelia-Guadalajara Onicamente tiene sentido al plan-

tearse en ferminos de los beneficios directos y cuantitati-· 

vos, y sobre todo, indirectos y cualitativos, que scri capáz 

de producir la propia autopista, frente al sacrificio que -

implica su reali~aci6n. Las rutas actuales no podrian fig~ 

rar como altern3tivas reales de la autopista, toda vez que -

difieren radicalmente de ella en sus especificaciones de di

sefio y construcci5n, y en sus niveles de servicio. Igual-

men~e, son distintas las regiones a las que sirven y en las 

que habrán de presentarse sus efectos indirectos de carác~-· 

ter intersectorial, ambiental, sobre el ordenamiento del -· 

territorio y sobre el desarrollo urbano. 

Las elaboraciones t~cnicas reali:adas con anterioridad pue-

den ser incorporadas al nuevo enfoque conceptual de la auto

pista. La proposici6n elaborada por la Direcci6n General de 

Planeaci6n, de la Secretaria 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 áreas metropolit~ 

nas del pafs. 
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No obstante 1 sus planteamientos de detalle parecen descuí· 

dar la concepci5n orgánica y unitaria que debe estar pre

sente en el proyectot construcción y puesta en marcha y -

operaci6n del nuevo itinerario, entendido como un todo in· 

divisible. Resulta indispensable rectificar el criterio .. 

de proponer para ln mayor parte de los traraos, una secci6n 

de 2 carriles 1 inferior al minimo admisible en una carrct~ 

ta de altas especificaciones. 

En lo relativo a la secuencia de construcción, 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 neg3tivas de esta selecci6n 

sobre el funcionamiento en conjunto del nuevo itinerario. 

que de otro modo podria ponerse en servicio desde su pri· 

mera etapa, incorporando el aprovechamiento de caminos lo

cales cuyas condiciones de servicio resulten aceptables p~ 

ra un uso provisional. 

Como una síntesis de lo hasta aquí expuesto, se presentan 

tres rccomendacicnes básicas para asegurar la acertada conce~ 

ci6n, reali:aci6n y operación de una carretera de altas espe

cifica cienes con carácter de autopista, sobre el itinerario 

directo M!xico-Morelia-Guadalajara1 
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El proyecto y la construcci6n de Ja autopista entre N6xi

co, Morelia y Guadalajara se debe entender como una sola 

obra y como el resultado de la concatenaci6n de tramos -

aislados, con caracter!sticas disímbolas y heterog~neas. 

La construcci6n de la autopista se podri realizar por par

tes, conforme lo permita la disponibilidad de recursos de -

inversi6n, con la debida consideraci6n 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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