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Los insumos de informacion técnica relativa a la demanda (Encuestas de Origen y Destino, Poligonos de
Carga, Encuestas de Preferencia Declarada, Modelacidn), a la factibilidad técnica de la solucidn ferroviaria,
asi como los estudios ambientales y legales fueron proporcionados por la propia Secretaria de
Infraestructura y Obra Publica —SIOP- del Gobierno de Estado de Jalisco. En este contexto, nuestra
empresa Corporacidn Rehovot, S.A. de C.V. no participo en la elaboracién de dichos estudios técnicos, por
lo cual los resultados de la presente evaluacidn socioecondmica se circunscriben a la calidad y cantidad
de informacion obtenida por parte de la dependencia contratante.
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I Resumen Ejecutivo

Problematica, objetivo y descripcion del PPI

Objetivo del PPI

El estudio tiene como objetivo general analizar la factibilidad socioeconédmica del proyecto de movilidad
integral sobre el trazo Via 1 Manzanillo (Linea 4) localizado en la Zona Sur del Area Metropolitana de
Guadalajara en el Estado de Jalisco. La solucidon de movilidad incluye la posible implantacion de un
transporte ferroviario como modelo integral de movilidad el cual operaria en el derrotero de la concesion
del derecho de via de FERROMEX. La solucion de movilidad tiene como objetivo consolidar una
conectividad eficiente y segura de las dreas urbanas localizadas en los municipios de Tlajomulco de Zufiga
y Tlaquepaque hacia los atractores de movilidad de la Zona Centro del Area Metropolitana de Guadalajara.
Adicionalmente este proyecto tiene como objetivo mejorar significativamente el nivel de eficiencia y
seguridad relativa a la interaccion de la movilidad motorizada y NO motorizada con la infraestructura
ferroviaria, también denominada como “Convivencia Urbana-Ferroviaria”, este punto estd vinculado con
la prevencion de accidentes ferroviarios, aumento de la eficiencia operativa, tanto del servicio ferroviario
como también de los vehiculos motorizados que interceptan cotidianamente con la via férrea..

Los objetivos especificos del proyecto son:

1. Lograr conectividad metropolitana y Reducir Costos Generalizados de Viaje —CGV-. El proyecto
propone un modelo integral de movilidad sobre el trazo Via 1 Manzanillo Km [-266+400 al Km
[+287+200, que, no solo logre la movilizacién de la poblacién usuaria desde las zonas urbanizadas
de Tlajomulco de Zuiiiga hacia la capital del estado mediante conexiones de transporte publico
eficiente, sino también, reduzca el colapso existente en la zona sur de la metrépoli en su austera
infraestructura vial dentro del area de influencia reestructurando los derroteros como medios de
alimentacién de la troncal ferroviaria lo que a su vez reduce la carga vehicular. Tiene como fin
lograr los siguientes alcances: i) reducir los costos generalizados de viaje los cuales se integran de
la adicién de los ahorros en costos operativos y los ahorros en tiempos de recorrido por la
incorporaciéon de un modo ferroviario en la troncal sino también por la reestructuracién de
derroteros como alimentadoras del mismo; ii) desplazamiento eficiente y seguro de los usuarios
al contar con los Cetram; iii) incremento de velocidad de operacidn; iv) reduccién de flota de
transporte publico para mejorar el nivel de eficiencia operativa mediante la reestructuracién de
derroteros; v) mejorar el indice de Pasajeros por Kildémetro IPK2.

2. Mejorar el nivel de eficiencia operativa tanto para vialidades como para el FFCC. la
implementacion de un modelo integral de movilidad sobre el trazo Via 1 Manzanillo Km 1-266+400
al Km 1+287+200 tiene como objetivo reducir las cargas vehiculares registradas en las vialidades
Jesus Michel Gonzdlez, Adolf B. Horn. J, Colén/Camino Real a Colima, Concepcion/Camino Unidn
de Cuatro/Constitucion que conectan el municipio de Tlajomulco de Zufiiga con los municipios
colindantes de la metrépoli —Tlaguepaque y Zapopan- al sur del drea metropolitana. Mediante la
implantacion del proyecto se espera mejorar el impacto en las vialidades dentro de la zona de
influencia mediante la reestructuracion de los derroteros y la construccién de una troncal paralela

2 fndice de pasajeros por kildmetro (Indicador de eficiencia operativa)

22



ANALISIS COSTO-BENEFICIO MODELO INTEGRAL DE MOVILIDAD DE LA ZONA SUR DEL AREA
METROPOLITANA DE GUADALAJARA (LINEA 4)

a las vias férreas evitando la confluencia de vehiculos del transporte colectivo en la reducida
infraestructura vial, teniendo por ende, reduccién de tiempos de traslado de los usuarios por las
diferentes obras programadas como los pasos a desnivel y las adecuaciones a nivel en los cruceros
con reducida demanda, beneficiando el desplazamiento del sistema de movilidad integral tanto
en vialidades como en la troncal. La operacién de la linea traerd como consecuencia la
reestructuracion de 6 rutas de transporte publico suburbano impactando el nivel de servicio de
las vialidades al mejorar su eficiencia, reduciendo los tiempos de traslado e incrementando la
velocidad de circulacidn, resaltando la vinculacidn entre los objetivos del proyecto.

3. Convivencia urbana ferroviaria. El proyecto tiene el objetivo de incrementar la eficiencia y la
seguridad de la convivencia urbana ferroviaria. El proyecto del modelo integral sobre el trazo Via
1 Manzanillo Km 1-266+400 al Km 1+287+200 no solo proveera el servicio de transporte masivo
con el derecho de via concesionado a Ferromex, sino que implementara una infraestructura vial
asociada segun las caracteristicas de la demanda que se registra en cada una de las 17
intersecciones viales con la via del tren a lo largo del trazo, en las que se construiran 10 pasos a
desnivel (un paso a desnivel solventara 3 cruceros) para evitar la interaccién vehiculos-troncal y
se adecuaran 5 a nivel que por su baja demanda puede funcionar eficientemente de acuerdo a la
NOM de seguridad vigente.

4. Redensificacion y revocacién del territorio. El proyecto tiene como objetivo conectar la poblacion
del AMG?3, especificamente el municipio de Tlajomulco de Zufiga con la zona céntrica de la
metrdpoli. Con base a esto, la solucidon integral de movilidad busca contrarrestar los efectos del
desarrollo disperso y discontinto producido por las concentraciones urbanas en la Zona Sur del
area metropolitana al redensificar estos espacios en el municipio de Tlajomulco de Zufiga y a su
vez, implementando un servicio de transporte masivo sobre el trazo Via 1 Manzanillo Km |-
266+400 al Km [+287+200 eficiente, rapido, seguro y con estaciones en puntos estratégicos dentro
del territorio afectado.

5. Reduccidn de emisiones de gases efecto invernadero y mejora de la calidad del aire. La
implementacion del sistema de transporte sobre el trazo Via 1 Manzanillo Km 1-266+400 al Km
1+287+200 es parte de la estrategia metropolitana de renovacién e integracion de modelos de
transporte publico que impacten de forma positiva en la reduccién de emisiones de CO2 con el
fin de mejorar la calidad de vida de los habitantes y buscando la preservacion del ecosistemay al
aumento en la calidad del aire.

6. Dignificacién del transporte publico. El proyecto de movilidad integral tiene como objetivo seguir
lo fundamento en el articulo 8 de la Ley de movilidad y transporte del Estado de Jalisco mediante
el cual se establecen las medidas necesarias para garantizar al usuario el derecho a que el servicio
publico de transporte se preste en forma regular, continua, uniforme, permanente e
ininterrumpida y en las mejores condiciones de seguridad, comodidad, higiene y eficiencia,
cumpliendo con las reglas y condiciones de calidad del servicio, con estricto apego a la
normatividad. A su vez, el proyecto de movilidad busca fomentar espacios adecuados y libres de
acoso a la mujer implementado reglamentacién, seguridad y espacios especificos.

3 Area Metropolitana de Guadalajara
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El proyecto de estudio se alinea con los objetivos del Plan Nacional de Desarrollo 2019-2024, el Plan
Estatal de Desarrollo de Jalisco 2018-2024 y el Plan de Ordenamiento Territorial Metropolitano del AMG
(POTmet) junio 2016.

Problematica Identificada

El Area Metropolitana de Guadalajara ha presentado un incremento poblacién que ha requerido el
desplazamiento de los habitantes de los municipios centrales hacia los municipios dentro de la segunda
periferia (véase tabla 11 Poblacion total por municipios del drea metropolitana de Guadalajara, 1970-
2005 de esta misma seccion) como El Salto, Juanacatlan, pero sobre todo a Tlajomulco de Zufiiga, este
ultimo siendo un area geografica con gran incremento demografico, pero al mismo tiempo, con poco
sentido en tema de planeacion habitacional y urbanistica resultado se la topografia del municipio.

El municipio de Tlajomulco de Zuiiga en el afio 2010 contaba con 272 localidades, de las cuales 32 eran
de dos viviendas y 75 de una sola vivienda. En referencia a la perspectiva actual, la construccién de
fraccionamientos a lo largo del municipio genero un incremento poblacién, pasando de 404,197
habitantes (2010) a un estimado de 591,230 habitantes (2019), esto representa un incremento de 187 mil
habitantes en menos de 10 afios. Tan solo entre el afio 2017 y 2018 se presentaron tasas de crecimiento
poblacional de 2.40% y 2.04%, respectivamente®.

Por otro lado, en la zona de impacto y en todo el municipio de Tlajomulco las vialidades existentes,
especificamente, vialidades como Av. Jesus Michel Gonzalez y Av. Adolf B. Horn J. las cuales hasta hace
20 afios atras se consideraban caminos rurales, se utilizaban como medio para conectar el centro del
municipio de Tlajomulco con los municipios de la primera periferia (véase tabla 11 Poblacion total por
municipios del drea metropolitana de Guadalajara, 1970-2005 de esta misma seccion), al conectarse con
el Periférico Manuel Gémez Morin, es dichas vialidades no solo comunican el centro de Tlajomulco sino
también localidades al sur del municipio de Tlajomulco como Cajititldn pueblo con gran demanda turistica
a lo largo del afio, sobre todo en las fiestas patronales del mismo, donde confluyen miles de visitantes
saturando las vias de comunicaciones durante varios dias al aflo con transporte foraneo que se suma a
transporte privado y colectivo.

Las consecuencias del proceso de expansidn poblacional al sur de la metrdpoli, se dieron por la nula
planeacion en la ubicacidn de los denominados cotos, los cuales se construyeron de forma dispersa a lo
largo del area geografica del municipio y conforme la topografia lo permitiera, es por esta razén que
existen espacios practicamente desolados, un gran referente es la visualizacidon de hace 20 afos cuando
estas zonas eran de cultivo o terrenos desocupados, adquiridos por constructoras para la impulsar la
construccion de viviendas a bajo costo; ha sido tal la falta de infraestructura en varios ramos como el
sector salud repercutiendo en la movilidad de los asegurados hacia la ciudad de Guadalajara o
Tlaquepaque para recibir atencion medida de primer nivel, implicando un gasto en tiempo y dinero para
el usuario mientras que para el ofertante se refleja en costos operativos elevados afio con afo. Por lo
tanto, debido al dimensionamiento en materia de desarrollo en el municipio, es que se vieron obligados
a invertir en sectores basicos como salud y educacion, dejando de lado otro sector importante como lo es
“infraestructura vial y movilidad”, razéon por la cual actualmente, el municipio cuenta con un reducido
numero de vialidades de capacidad media para el traslado de los habitantes al sur de la metrépoli, en
donde la mayoria requiere moverse hacia municipios de la primera periferia con el fin de realizar sus

4 Datos basados en http://imeplan.mx/sites/default/files/IMEPLAN/POTmet_lIIFB-BajaRes.pdf
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actividades comerciales y de trabajo. Es por lo anterior que, Tlajomulco como tantas otras poblaciones
del pais y del estado de Jalisco, su dindmica original se transformé de rural urbana en poco tiempo.

En los primeros afios de la expansion demogréfica del municipio de Tlajomulco, solo se contaban con
sistemas de transportes foraneos (afio 2000), estos podian ser abordados en la Antigua Central de
Autobuses o a lo largo de su recorrido en puntos especificos. La interaccién con los otros municipios
metropolitanos, principalmente Guadalajara, se da por fuentes de trabajo y servicios, generdndose miles
de viajes diarios entre los municipios y Tlajomulco, siendo el transporte foraneo el modo que atendia la
mayor demanda, por esta razdn se impulsaron medidas para la implementacién de rutas de transporte
publico hacia los nuevos fraccionamientos que se estaban construyendo poblando el sur de la metrépoli
(norte del municipio de Tlajomulco). Para el afio 2014, el crecimiento poblacional tan acelerado que habia
tenido el municipio genero una urbanizacidn explosiva, una ocupacién urbana muy dispersa y
fragmentada, y condiciones de dificil accesibilidad. La planeacién urbana se habia dado de manera parcial
incapaz de atender los retos de la urbanizacidon hasta la actualidad, con el surgimiento de grandes
fraccionamientos o costo de uso exclusivamente habitacional, cerrados, con escaso equipamiento y sin
red de soporte, es que se tiende a la multiplicacion de grandes porciones de urbanizacién aislada, los
cuales generan ruptura en el tejido urbano al no permitir la continuidad vial. Las carencias de planeacion
y gestion urbana del territorio en relacién con el Area Metropolitana, centros de actividad y empleo fueron
convirtiendo a los centros de poblacion de Tlajomulco en espacios o ciudades dormitorio.

Se afiade a lo anterior, que la infraestructura vial en la actualidad, al sur del Area Metropolitana de
Guadalajara, especificamente dreas de los municipios de Tlaquepaque, Zapopan o Tlajomulco, como el
Circuito Periférico -su mismo nombre lo dice, delimitada la periferia de la metrépoli, lo que denomina
como primera periferia- se han tenido que realizar una serie de acciones en infraestructura para evitar el
congestionamiento vial en horarios de punta, entre las principales acciones fue la construccién del Nodo
Vial Periférico Av. Coldn el cual permite cruzar el Periférico a desnivel conectdndose con la vialidad del
mismo nombre después, Av. Prél. Coldn la cual modifica su nombre mas adelante por Av. Camino Real a
Colima, siendo estd una de las vias de la zona de impacto de estudio con caracteristicas de 60m de seccion,
con 3 cuerpos de circulacion separados por un camelldn arbolado de 21.5m, sus carriles rondan entre 3.3
y 3.5 m de ancho, esta vialidad si cuenta con banquetas de 2m de ancho. Las condiciones de la via tuvieron
gue ser adecuadas para atender la demanda vial que incremento su tamafio con el paso de los afios
resultante del sin fin de cotos fraccionados construidos y habitados al sur de la metrdpoli, el cual ademas
implemento la concesidn de nuevos derroteros sobre dicha vialidad para atender parte de la demanda no
destinada a vehiculos privados, actualmente circulan dos rutas con denominacién 175 Gavilanes y 619
Santa Fe.

Mientras que en vias como Jesus Michel Gonzdlez o Av. Adolf. B. Horn, actualmente mantienen
caracteristicas diferentes, mas robustas a las condiciones fisicas de Av. Prél. Colén; por ejemplo, Adolf. B.
Horn que conecta el Anillo Periférico (coordenadas 20.577530, -103.362569) en sus 19 km hasta la
localidad de Cajititlan del municipio de Tlajomulco (20.437813, -103.309623) tiende a modificaciones de
sus caracteristicas fisicas y geométricas a lo largo de su recorrido, es en un 50% del tramo que su condicién
es apta para la movilidad motorizada y no motorizada aportando espacio de banquetas reducidos con
menos de 2m de ancho por sentido vial; mientras que Jests Michel Gonzélez (8 de Julio) presenta espacios
de banquetas de 2.5m de ancho por sentido vial, un poco mas de acuerdo a los requerimientos viales del
area metropolitana considerando que son vias primarias en la zona de estudio, es decir, es tan reducida
la infraestructura vial en la zona que, solo son cuatro las vialidades relevantes de primer orden que
permiten la conexion de los habitantes al sur de la metrdpoli con los municipios de la primera periferia -
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Guadalajara, Tlaquepaque y Zapopan. Esto se interpreta como una capacidad limitada en las secciones
viales resultado de la carencia de estructura de comunicaciones, es decir, la conectividad es deficiente en
diferentes niveles, infraestructura vial y transporte publico, porque hasta cierto punto las calles se vuelven
privadas (cotos cerrados con un solo acceso).

Es por lo anterior, que los usuarios tienen que recorrer grandes distancias para acceder a vias publicas por
donde circulan las rutas de transporte en un entorno de riesgo, por el tipo de calles, en zonas muy
urbanizadas con banquetas reducidas, mientras que en zonas ligeramente apartadas las dreas de
banqueta se reducen hasta desaparecer, que en si son pocas, en comparacion a la cantidad de rutas que
circulan en los municipios de la primera periferia, entre mas lejano es el recorrido al sur del area
metropolitana menos derroteros acceden reduciendo la oferta de transporte,” es decir, la modelacién del
estudio de movilidad reduce la oferta a 6 rutas de transporte publico [187, 176A Robles, 187B (188) 619
Amarilla, 623A Chulavista - Valle Dorado, 382 Providencia] como los derroteros mds importante en
términos de distancia, circuito y conectividad. Adicional a lo presentado, el 40% de la flota registra una
antigliedad superior a la permitida por ley, es decir que excede los 10 afios de antigliedad, no existen
patios de pernocta vy, las unidades carecen de mantenimiento preventivo y no se realizan adquisiciones
consolidadas, esto tiene como consecuencias, ineficiencias del sistema, que se traducen en aumentos
constantes de la tarifa, la cual no representa un aumento en calidad, eficiencia y seguridad para los
usuarios.

Finalmente, cabe resaltar dentro de la problematica de la oferta, que, si bien la demanda es mayor
durante las horas de Alta Congestidn, el nivel de frecuencia no registra variacién a lo largo del dia, lo cual
repercute en mayores costos operacionales sin que estos sean compensados por una mayor demanda.
Esto ultimo es resultado del modelo de remuneracién y la fragmentacion de la oferta, en la cual cada
vehiculo funciona como una unidad de negocio intendente del resto de la flota, este fendmeno también
denominado como la “guerra del centavo”. Ademas, de la “guerra del centavo” la cual es una estrategia
insistente y poco efectiva en el modelo hombre-camidn del transporte colectivo, en los derroteros se
presentan otra variedad de deficiencias como lo son el servicio irregular sobre todo en las localidades mas
alejados de la capital del estado, haciendo de este un sistema discontinuo, no uniforme, no permanente
e inseguro puesto que muchas rutas han desaparecido por razones como perdida de concesién por mala
administracién o accidentes dejando sin servicio a una parte de los usuarios que tienen que movilizarse a
otros puntos de la zona para acceder al servicio. En general, los derroteros tienden a prestar un servicio
gue, ademas, es incémodo, ineficiente y muchas veces poco higiénico con unidades sucias (no solo por la
falta cooperacion de parte del usuario sino también del conductor); y por ultimo, pero no menos
importante el sistema de transporte colectivo en general es un espacio no monitoreado adecuadamente
(mas allda de dos o tres camaras de seguridad enfocadas a ser evidencia en caso de robo) que presenta
constantemente indices de acosos a mujeres o personas vulnerables, lo cual se puede reducir
ampliamente con un sistema de transporte masivo que mantiene altos estandares de seguridad y atencion
al usuario, monitoreado y con elementos de seguridad.

Como resultado de la distancia, las condiciones de la infraestructura vial, la reducida flota de transporte
publico y la expansion demografica, el municipio de Tlajomulco ha presentado un incremento en la tasa
de motorizacién® principalmente de automdviles y motocicletas, para el afio 2018 el registro de vehiculos
de motor alcanzo los 150,950, si se compara con el registro de hace 10 afios atras -33,130 vehiculos-, es

5 Tabla 20 Rutas de transporte que circulan en el municipio de Tlajomulco de Zufiga de esta seccién
6 Vehiculos de motor registrados en circulacién, INEGI, 2020.
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evidente el impulso en la adquisicién de vehiculos como un medio para el desplazamiento de las personas
por las complicaciones del derrotero de transporte publico y su funcién en el modelo “hombre-camion”
existente en varias rutas (el modelo de Ruta Empresa o Mi Transporte atn estd en proceso de consolidarse
en el 100% de los derroteros, cabe aclarar que no todas las concesiones entran al modelo por el modelo
de transporte de tipo Federal, puesto que los derroteros salen de zona urbana para ingresar a vias
carreteras), el crecimiento motorizado es otra vertiente que ha ido dificultando afio con afio la
accesibilidad en la zona de estudio sobre todo en horas pico por la mafiana en sentido sur-norte y por la
tarde en sentido norte-sur en la mayoria de los casos, puesto que los automotores buscan opciones de
salida de sus hogares hacia sus trabajos o centros de estudios, en la mayoria de los casos.

El resultado, una nula conectividad para los usuarios del transporte traducida en largos tramos de
caminadas, incremento en el numero de transbordos entre rutas de transporte publico, congestionamiento
vial tanto por automotores como por el servicio de transporte publico que tiene que converger en
infraestructura vial con limitaciones producidas por las caracteristicas del territorio y resultado del tipo de
urbanizacion, es decir, generando factores como baja eficiencia operativa de las vialidades principales en
la zona sur del Area Metropolitana de Guadalajara con niveles de servicio “E” generalmente,
especificamente en la zona de estudio, un modelo de transporte publico obsoleto que produce no solo
altos costos generalizados de viaje sino también altos tiempos de traslado, altos costos operativos,
incremento en el indice de rugosidad de la superficie de rodamiento -IRI-, un foco rojo en la generacion de
accidentes viales y, puntos de congestion, y no menos importante, un incremento en la tasa de
motorizacion se traduce en temporadas de mala calidad de aire que no solo afecta al municipio de
Tlajomulco sino también a los demds municipios que conforman el drea metropolitana; pero sobre todo,
por el resultado inminente en la desarticulacion y desconexion urbana del sur de la metrdopoli con el resto
del drea metropolitana, la consideracion de un espacio apartado que requiere al menos dos horas de
tiempo de un usuario que utiliza un medio de transporte publico convencional dentro del trdfico local sin
mencionar el numero de derroteros a los que debe acceder para alcanzar su destino, este punto incluye
los tiempos de transbordo, caminata, espera de la ruta de transporte en las paradas oficiales, demoras de
las mimas por trdfico vehicular, sin mencionar, abordaje a una unidad con capacidad de ocupacion al limite
resultado de la reducida flota sumado a la demora.

Cabe mencionar que ademas de la problematica en lo que respecta a movilidad y transporte publico en
el municipio de Tlajomulco, existe un tema de deficiencia en la “convivencia urbano-ferroviaria”, si bien,
el estudio no es para determinar la posibilidad de mejorar el tramo ferroviario que incursiona por el Area
Metropolitana de Guadalajara, especificamente en los municipios de Tlaquepaque y Tlajomulco, el disefio
que se tiene planteado correspondiente a un sistema de movilidad utilizando el derecho de via existente
de la via férrea que cruza los municipios antes mencionados, y para el cual, el concesionario ha otorgado
los permisos necesarios, permitiria a corto plazo mejorar las condiciones sequridad a nivel urbano en el
drea, la conclusion en este punto resulta en beneficios directos al desplazamiento del sistema de movilidad
publico de pasajeros en la Via 1 Manzanillo (Linea 4), evitdndose la confluencia entre la demanda
motorizada y no motorizada con el circuito ferroviario.

Un punto importante que se debe sefialar es la ubicacidén de la estacién y terminal Fray Angélico del
sistema BRT Macrobus ubicada en el municipio de Tlaquepaque en la colonia Miravalle, la estacion colinda
con las vias ferroviarias, tan solo al cruzarlas se accede a la colonia Las Juntas, también en Tlaquepaque.
Sefialarlo es vital en la muestra condicionante de unificar dos tipos de servicios de movilidad, las cuales a
simple vista no parecen factibles entre si, por su capacidad, distribuciény disefio, pero que ambas cuentan
con la posibilidad de emprender una conexién paulatina que logre beneficiar a la poblacién usuaria
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considerando las similitudes de demandas en ambos transportes; se realizé un andlisis de conexidn entre
ambos sistema basado en las acciones que realizan los usuarios actualmente, es decir, en el sistema de
transbordo desde el sistema Macrobus hasta el transporte colectivo que transita por el drea, entre las
cuales se encuentran parte de las rutas de estudio (las rutas circulan por Prél. Gobernador Curiel),
incurriéndose en tiempos de demora e incrementando el tiempo de caminata por ejecutarse a nivel de
banqueta generando interaccién con peatones y vehiculos que transitan por la zona ademas de presentan
tiempos de espera en los cruceros a nivel, algunas veces incluso accidentes vehiculo-peatdn sobre al cruce
con Prol. Gobernador Curiel por ser via rapida, incluso accidentes entre vehiculos particulares y el sistema
de transporte colectivo por estacionarse en doble fila o por no respetar los limites de velocidad; el analisis
de un Cetram se centra en los movimientos de los peatones principalmente, pero también genera
beneficios en costos generalizados de viaje al modificarse el sistema de movilidad por la eficiencia de la
conexion, del mismo modo la conexion con el sistema Peribus (modelo BRT), el cual a su vez se conectara
mediante una de sus estaciones con la Estacién y Terminal Periférico Sur de la Linea 1 del Tren Eléctrico
Urbano. El andlisis prevé que los cuatro servicios en conjunto funcionen adecuadamente y sostengan la
movilidad de los usuarios atendiendo todas las necesidades, la conectividad con el Macrobus permite
acceder al centro del municipio de Guadalajara desde el oriente de la zona mientras que la Linea 1 del
Tren Eléctrico Urbano permite acceder al centro del municipio de Guadalajara desde el poniente de la
zona.

Por otro lado, aun cuando no se considera la cuantificacidon de los beneficios del sistema ferroviario, este
si presenta una serie de problemas como (i) incremento de congestion vial (largas filas) en la espera del
tren ferroviario traducido en pérdida de tiempo por la espera v, (ii) alto grado de accidentes por el nulo
respeto de los automotores hacia la denominada “bestia de acero”, lo cual se traduciria en una
problematica paralela que debe ser atendida para que el Modelo Integral de Movilidad en la zona sur del
AMG pueda prestar un servicio eficiente. Es decir, en la actualidad en el AMG, la convivencia de la
ciudadania con las redes ferroviarias que atraviesan la zona urbana se ha deteriorado, derivado de la alta
demanda de este medio de transporte, lo que provoca constantes cierres a la circulacién debido al paso
del tren originando un grave problema de seguridad y de retrasos vehiculares especialmente en los
entronques con mayor flujo de vehiculos, por lo que esta problemdatica ademds de incrementar los Costos
Generalizados de Viaje provoca que los vehiculos que deban cruzar deberan detener completamente su
circulacidn por el paso del tren haciendo alto total, lo que supone un alto costo social por el tiempo
invertido en dicha espera; por tanto, de no atenderse este punto, una vez en operacion la L4, se supondra
gue la espera ya no solo seria por el tren de carga sino también por el tren de pasajeros.

La problematica generalizada se soporta en dos temas, uno es la movilidad del transporte publico en la
zona sur del Area Metropolitana de Guadalajara, especificamente el norte del municipio de Tlajomulco de
Zufiga que presenta un rezago en la atencion de la poblacion usuaria del transporte publico por la poca
estructura vial con que se cuenta en la zona, traducido en reducidas vias de comunicacion viables, de alta
longitud que permita una comunicacion congruente entre colonias, pero sobre todo entre espacios de gran
demanda como el Periférico Sur, especificamente la estacion terminal Periférico Sur de la Linea 1 del Tren
Eléctrico Urbano de Guadalajara, tanto como una verdadera comunicacion con el municipio vecino
Tlaquepaque donde se ubica la estacion terminal Fray Angélico del Macrobus, en resumen este primer
punto carece de conectividad viable pero sobre todo elegible, la saturacion de la zona imposibilita llevar a
cabo la implementacion de transportes masivos acordes a la demanda modelada pero no evita que se
presente alguna condicion viable para dar solucion a corto y largo plazo. El segundo punto estd relacionado
con plantear un servicio de transporte que a mediano plazo beneficie a la sociedad que habita en la zona
dentro del rango de estudio, es decir, dentro del rango por donde circulan las vias del Ferrocarril; la
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implementacion de un solo proyecto puede suponer la transicion de un modelo operativo que beneficie no
solo en un aspecto la movilidad urbana (transporte publico transformado con equipamiento adecuado a
la demanda modelada) sino también proporcionar infraestructura econémica vial traducida en mejorar la
calidad del servicio desde el tema Urbano-Ferroviario.

Breve descripcion del PPI
Delimitacion de la zona de estudio — Trazo Via 1 Manzanillo (Linea 4)

- Origen: Las Juntas (Vias F.F.C.C. y Alambiques)

- Destino: Tlajomulco de Zufiiga (Vias F.F.C.C. y Circuito Metropolitano Sur)

- Sale por: Vias F.F.C.C comenzando en Guadalajara en el limite municipal con Tlaquepaque, en la
Colonia las Juntas hasta Tlajomulco de Zufiga al cruce con la Av. Circuito Metropolitano Sur.

- Regresa por: Vias F.F.C.C comenzando en Tlajomulco de Zufiga hasta Las Juntas en Guadalajara
en el limite municipal con Tlaquepaque al cruce con la calle Alambiques.

El trazo del Modelo Integral de Movilidad sobre el trazo Via 1 Manzanillo (Linea 4), se ubica en la zona
suroriente de Area Metropolitana de Guadalajara, iniciando entre las colonias Las Juntas y Miravalle, a
unos metros de la estaciéon Fray Angélico del sistema de transporte publico Macrobus, la zona esta
densamente poblada. Dicho trazo esta estratégicamente localizado en la zona citada, su ubicacion es ideal
para desarrollar un Centro de Transferencia Modal (CETRAM), conectando el sistema actual del transporte
Macrobus y la Linea 4 (modo ferroviario) mediante un corredor peatonal. El trazo continlda paralelo a la
via existente cruzando los municipios densamente poblados Tlaquepaque (primera periferia) y Tlajomulco
de Zuniga (segunda periferia) hasta el Circuito Metropolitano (Pedro Parra Centeno).

Coordenadas del proyecto

Coordenadas del proyecto y de las estaciones

Tabla 1 Coordenadas del tramo de estudio

Punto Coordenadas
Via 1 Manzanillo KM i-266-400 (Punto inicial) 20.608240, -103.342866
Via 1 Manzanillo KM [-287+200 (Punto final) 20.462560, -103.445490

Fuente: Elaboracion propia con datos de la Secretaria de Infraestructura y Obra Publica

Tabla 2 Coordenadas de las estaciones

Estacion Coordenadas

1. LlaslJuntas 20.605824, -103.341296
2.  Periférico 20.576426, -103.354749
3.  Adolf Horn 20.558469, -103.365959
4.  Concepcién 20.527137, -103.385032
5.  San Sebastian 20.507855, -103.393247
6. LaFortuna 20.487587, -103.403333
7. Mariano Escobedo 20.467498, -103.437966
8.  Circuito Metropolitano 20.462412, -103.445916

Fuente: Elaboracion propia con datos de la Secretaria de Infraestructura y Obra Plblica
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llustracion 1 Mapa de estaciones
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Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco, 2019
Derecho de via - Trazo Via 1 Manzanillo (Linea 4)

El proyecto del modelo integral de movilidad (Linea 4), se pretende desarrollar dentro de la Via General
de Comunicacidn Ferroviaria, correspondiente a la Linea “1”, entre Guadalajara y Tlajomulco de Zuiiga,
dentro del Derecho de Via Concesionado, entre el km 1-266+400 y el km 1-287+200, teniendo una longitud
aproximada de 21.8 kildmetros. En la zona geografica del proyecto, se identifica una topografia
sensiblemente plana, con algunos tramos de lomerio suave, con pendientes ligeras con un maximo del
1%, la configuracion geométrica de las curvas es amplia, con grados de curvatura maximo de 4° y radios
de curvatura de 286.48m. Uno de los objetivos de los estudios de pre inversidn es identificar la factibilidad
de alojar dos vias para la construccion del modelo integral de movilidad (Linea 4), dentro del Derecho de
Via existente del lado oriente o izquierdo de la via de carga.

El Derecho de Via Concesionado (DVC) de esta via general de comunicaciones es de 30 m de ancho en su
mayor parte, aproximadamente 15m a cada lado del eje de la via existente, ya que el eje se localiza
predominantemente al centro del Derecho de Via. El Derecho de Via se encuentra libre o disponible para
desarrollar el proyecto.

Descripcidon del proyecto - Trazo Via 1 Manzanillo (Linea 4)

Caracteristicas generales

El proyecto consta de la construccién de un sistema de transporte masivo de tipo Tren-Tram que permita
la conectividad de la poblacién al sur del Area Metropolitana de Guadalajara, especificamente, en el
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municipio de Tlajomulco especificamente la cabecera municipal con los municipios de la primera periferia
Guadalajara, Tlaquepaque y Zapopan mediante un punto de conexidon implementdndose un CETRAM
(Centro de Transferencia Multimodal) entre la Estacion Terminal Fray Angélico del Macrobus con la
primera estacidn “Las Juntas” del Modelo Integral de Movilidad (Linea 4) -Km I-266+400 en la frontera de
los municipios de Guadalajara y de San Pedro Tlaquepaque-implementado en el derecho de via ferroviario
Via 1 Manzanillo hasta la Estacién Tlajomulco -Km [-287+200 en municipio Tlajomulco de Zudiga-. Las
caracteristicas principales son:

* Longitud: 20.80 km

* Origen: Las Juntas en Guadalajara (Vias F.F.C.C. y Alambiques)

* Destino: Tlajomulco de Zuiiga (Vias F.F.C.C. y Circuito Metropolitano Sur)

* Tiempo de Recorrido: 40 minutos

* Velocidad Maxima: 100 km/h

* Velocidad Comercial: 34-40 km/h

* Operador de la linea: SITEUR (Sistema de Tren Eléctrico Urbano)

* Demanda Exclusiva Transporte Publico: 106.2 mil/viajes/dia

* Crecimiento de la demanda por encima del AMG: TMCA (1990-2015) = 7.20%

* Demanda transporte individualizado: 27.5 mil/viajes/Dia

* Alternativa tecnoldgica: Tren-Tram Eléctrico.

* Trazado:

o Via: Doble y Nueva, riel de 115 Ib/yd, pendiente de 1% maximo y radio de curvatura de
286.48 m

o Via Carga: Unica y Existente

o Tipo de Via: Trocha compatible con regulacién con LEY REGLAMENTARIA DEL SERVICIO
FERROVIARIO, lo cual permite utilizar la nueva via de manera alterna con el servicio de
carga, esto previendo posibles contingencias.

* Estaciones: 8

o Gobernador Curiel [Fray Angélico/Las Juntas] — Estacion y CETRAM con Macrobus

Periférico Sur — Estacion y tipo CETRAM con Mi Macro

Adolf B. Horn

Puente Union del Cuatro

Carretera San Sebastidn el Grande

Crucero la Fortuna

Prolongacion Mariano Escobedo

o Circuito sur
* Energia
o Capacidad eléctrica: 60 Megavoltiamperios MVA
o Subestaciones de traccidn: 6y 7 de 2.15-2.5 MW (dependiendo si la catenaria suministra
750 0 1500 Vcd)
o Demanda para CFE estimada: 6 MW

* Centro de Control: Previsién de emplear el Centro de Control de la Linea 3 localizado en el edificio
de talleres, en Tlaquepaque en la estacidn terminal Central Camionera.

* Recaudo: Integracién con el sistema de recaudo Mi Transporte.

+ Sefializacién: Red de Fibra Optica Backbone, redundancia con Radiocomunicacién, Telefonia
Directa (PBX), Sistema de Informacidn al Pasajero, sistemas de sefializacion y control de trenes
digitales, MDF (Site Principal), Red de Acceso (Cableado Horizontal) IDF's en Estaciones, Sistema
de video vigilancia (CCTV), Sistema de Voceo en Estaciones.

O
O
O
O
O
O
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El proyecto incluye la construccion de un Centro de Transferencia Multimodal (CETRAM), la conectividad
de pasajeros entre ambos modos de transporte -Macrobus y Nueva Linea tramo Via 1 Manzanillo- se
realizard dentro de este espacio evitando el retraso de los usuarios durante el transbordo.
Adicionalmente, el proyecto incluye la adecuacion de la infraestructura vial entorno al tramo Via 1
Manzanillo, desde el Km I-266+400 hasta el Km I-287+200, impulsando la construccién o rehabilitacion de
los espacios viales (cruceros) el 17 puntos a lo largo del trazo, los que presentan mayor conflicto vial
durante el paso del Ferrocarril se solventaran mediante la construcciéon de pasos a desnivel segun
caracteristicas de la interseccién, con el fin de evitar la confluencia entre los transito vehicular y el FFCC.
Cada espacio vial fue analizado técnicamente con base a la problemdtica del crucero, cada solucién
denominada nodo vial responde a la zona y la demanda vehicular.

El proyecto tiene como fin incursionar con un modelo de transporte rapido, eficiente y seguro utilizando
un bien de la nacién -vias férreas- e impulsando el desarrollo en temas de movilidad analizandose todos
los panoramas; establecer un modo de movilidad tipo Tren-Tram generara que a largo plazo se plantee la
posibilidad de ampliar la ruta conectando Tren Ligero (1, 2y 3), Macrobus, Trolebus, Peribus, rutas SITRAN,
entre otros. La reestructuracion de la movilidad debe superar las limitaciones geograficas, como las
presentadas al sur del Area Metropolitana, especificamente en el municipio de Tlajomulco, y precisar el
costo de oportunidad de implementar un modelo férreo afiadiendo beneficios adicionales a los Costos
Generalizados de Viaje de los usuarios del transporte (pasajeros) y el valor de rescate de la infraestructura,
esto se traduciria como reducir Costos Generalizados de Viaje de los vehiculos que circulan por los 17
cruceros existentes en el trazo Via 1 Manzanillo, mejorando ademas la seguridad de viaje reduciendo los
accidentes; por otro lado, en atencidn de los vehiculos que durante la circulacion del ferrocarril -10 trenes
diarios aproximadamente- se detienen por completo en la espera del paso buscando la anulacién de este
pérdida de tiempo; todo lo anterior hace referencia a un proceso mejorado en la interaccion de
Convivencia Urbano-Ferroviaria en los municipios de Tlaquepaque y Tlajomulco. La seccién tipo del
modelo integral de movilidad sobre el trazo Via 1 Manzanillo (Linea 4) contara con un derecho de via de
15 m a partir del eje que permite alojar dos vias a todo lo largo del trazo.

llustracion 2 Seccidn tipo

T
[ .
[l"q'

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco
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Horizonte de evaluacion, costos y beneficios del PPI

Horizonte de Evaluacion

El horizonte de evaluacion es de 31 afios, de los cuales 5 afios son de construccion y 26 aifos corresponden

a la vida util.

Descripcidn de los principales costos del PPI

Costo de inversion (Precios sociales)

La siguiente tabla presenta el costo de inversidon por concepto a precios del 2020, sin Impuesto al Valor

Agregado.

Tabla 3 Monto de inversion a precios sociales

Componentes/Rubros

Elaboracion de proyecto ejecutivo

116,971,200.00

Pago de afectaciones

200,000,000.00

Pasos a Desnivel:

Pasos deprimidos

334,839,754.93

Pasos superiores

765,160,245.07

Cetram - Peribus

400,000,000.00

Plataforma y Via:

Formacién de plataforma ferroviaria

470,599,078.34

Saneos, demoliciones y desbroce

235,299,539.17

Superestructura de via

288,241,935.48

Urbanizacion y drenaje

282,359,447.01

Estaciones superficie:

Arquitectura estaciones

800,572,500.00

Estructuras estaciones

914,940,000.00

Instalaciones electromecanicas en estaciones 571,837,500.00
Electrificacidn de via 216,200,000.00
Subestaciones y alimentacion eléctrica 460,000,000.00
Conexion eléctrica 115,000,000.00
Sefializacion y enclavamientos linea general 540,500,000.00
Semaforizacidn viaria linea general 36,800,000.00
Comunicaciones de linea general 135,125,000.00
Sistema de informacion al usuario y recaudo 117,300,000.00
Infraestructura Patios y Talleres 193,200,000.00
Centro de Control Patios y Talleres 46,000,000.00
Instalaciones E&M Patios y Talleres 161,000,000.00
Sefializacion Patios y Talleres 103,500,000.00
Maquinaria de taller 345,000,000.00
Adecuacidn viaria 16 pasos a nivel 540,500,000.00
Material rodante 12 trenes 1,148,160,000.00

Servicios afectados

221,878,125.00

Desvios durante las obras

126,787,500.00

Ingenieria y Asistencia a obra

221,878,125.00

Gestion de residuos

31,696,875.00

Impacto ambiental

158,484,375.00

Seguridad y salud

95,090,625.00

Imprevistos 380,362,500.00
Obras de integracién modal 25,500,000.00
Buses Alimentadores 118,250,000.00
Entorno urbano de estaciones 300,000,000.00

Subtotal Obra y Material Rodante

11,219,034,325.00
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Impuesto al Valor Agregado 1,795,045,492.00

Total Obra y Material Rodante 13,014,079,817.00

Terreno CETRAM 2 Ha 120,000,000.00
Terrenos patios y talleres 7 Ha 250,000,000.00
Total Terrenos 370,000,000.00

ota 84,079,8 00

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco
Costo de mantenimiento

Los costos de mantenimiento del proyecto se dividen en dos rubros, uno esta relacionado con el
mantenimiento de la Linea férreo Via 1 Manzanillo, donde circulara el modelo integral de movilidad de la
zona sur del Area Metropolitana de Guadalajara, mientras que por otro lado se estimé el mantenimiento
de cada nodo o crucero vial conforme las caracteristicas del trazado

Mantenimiento infraestructura Via 1 Manzanillo

Se establecieron los costos de mantenimiento anuales y las revocaciones requeridos a lo largo de la vida
util del Modelo Integral de Movilidad, especificamente la Linea Férrea que circulara en el derecho de la
Via 1 Manzanillo a lo largo de 20.80 km, empezando en el KM |-266+400 al KM 1-287+200.

Mantenimiento Nodos Viales

El segundo rubro del mantenimiento esta relacionado con la infraestructura nueva a desarrollarse en los
pasos a desnivel y la infraestructura de los pasos a nivel no considerados para nodos viales, los cuales
requieren tratamiento y cuidado de la carpeta de rodamiento, sefialamiento, alumbrado, y otros
conceptos.

Durante la etapa de operacion, se consideran los costos de mantenimiento y conservacion, y que
corresponden a lo siguiente: (i) mantenimiento rutinario, que incluye basicamente la limpieza general y
reparacion de pequefios desperfectos de la superficie de rodamiento del tramo por afio desde el inicio de
operaciones; (ii) conservacion periddica, definido como bacheo y riego de sello cada 4 afios mediante
trabajos de pintado de raya, vialetas e indicadores de alineamiento, bacheo profundo o superficial aislado,
carpeta de riego con emulsién modificado con polimeros; y una sobrecarpeta cada 8 afios mediante
trabajos de mamposteria de 3a clase, cunetas, pintado de raya, vialetas e indicadores de alineamiento,
bacheo profundo o superficial asilado, carpeta asfaltico; (iii) reconstruccién, que consiste en reparar y
reponer toda la estructura del pavimento cada 15 afios mediante trabajos en terracerias, mamposteria de
32 clase, cunetas, pintado de raya, vialetas e indicadores de alineamiento, construccidn de subbase,
recuperacidn y formacion de base, construccién de base estabilizadora con cemento, carpeta de concreto
asfaltico, carpeta de riego con emulsién modificada con polimeros.

Tabla 4 Costo de mantenimiento por kilometro

Costos de mantenimiento

Factor de acotamiento/Puente 1.20

Conservacion normal 26,000 | $/km/carril
Riego de sello 180,000 | $/km/carril
Sobrecarpeta 720,000 | $/km/carril
Rehabilitacién 2,200,000 | $/km/carril

Fuente: Elaborado propia con datos de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes
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Costo de mantenimiento totales

A continuacidn, se presentan los dos conceptos por mantenimiento englobados en Via 1 Manzanillo
correspondiente a la Linea Férrea nueva y el correspondiente a los Nodos Viales (cruceros).

Tabla 5 Mantenimiento del Modelo Integral de Movilidad

Mantenimiento

Plataformay Via  Mantenimiento Tren

Infraestructura

2020 0

2021 1

2022 2

2023 3

2024 4

2025 5 12,765,000 92,579,600 73,772 105,418,372
2026 | 6 12,765,000 92,579,600 73,772 105,418,372
2027 7 12,765,000 92,579,600 73,772 105,418,372
2028 8 12,765,000 92,579,600 858,824 106,203,424
2029 9 12,765,000 92,579,600 73,772 105,418,372
2030 10 12,765,000 92,579,600 73,772 105,418,372
2031 11 12,765,000 92,579,600 73,772 105,418,372
2032 12 12,765,000 92,579,600 3,213,980 108,558,580
2033 13 12,765,000 92,579,600 73,772 105,418,372
2034 14 12,765,000 92,579,600 73,772 105,418,372
2035 15 12,765,000 99,645,200 73,772 112,483,972
2036 16 12,765,000 99,645,200 858,824 113,269,024
2037 17 12,765,000 99,645,200 73,772 112,483,972
2038 18 12,765,000 99,645,200 73,772 112,483,972
2039 19 12,765,000 99,645,200 5,515,252 117,925,452
2040 20 12,765,000 241,008,950 73,772 253,847,722
2041 21 12,765,000 99,645,200 73,772 112,483,972
2042 22 12,765,000 99,645,200 858,824 113,269,024
2043 23 12,765,000 99,645,200 73,772 112,483,972
2044 | 24 12,765,000 341,764,880 73,772 354,603,652
2045 25 523,365,000 371,630,380 73,772 895,069,152
2046 | 26 12,765,000 124,103,046 3,213,980 140,082,027
2047 | 27 12,765,000 124,103,046 73,772 136,941,819
2048 28 12,765,000 124,103,046 73,772 136,941,819
2049 29 12,765,000 124,103,046 73,772 136,941,819
2050 | 30 12,765,000 307,170,559 858,824 320,794,384

Fuente: Elaboracion propia con datos de la memoria de calculo
Costos por molestias por construccion

Siguiendo la metodologia de Evaluacién de Proyectos de Carreteras donde establece que: los costos por
molestias son resultado del incremento temporal del CGV provocado por la congestidn existente durante
la construccién del proyecto. Se calcula de la misma forma en que se hace para las situaciones sin y CON
Proyecto. Es el incremento en el costo generalizado de viaje derivado de la construccion del proyecto.

Costos por Molestias = CGV. — CGVy
Donde:
CGV.es el costo generalizado de viaje durante la ejecucion incluyendo los efectos de la congestion.

CGVo es el costo generalizado de viaje de la situacién SIN Proyecto para los mismos periodos de
construccion.
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Para este proyecto, los costos por molestias a los usuarios se considera que los trabajos de la construccién
de la obra, tendrd una afectacion en la operacién de las vialidades e intersecciones actuales, para efectos
practicos y no sobrevalorar los beneficios en el primer afio de operacién, se restaran de los beneficios en
los tres anos de construccién dichos costos por molestias en la construccion del proyecto.

Cabe resaltar que debido a que el proyecto se realizara en derecho de via del tren concesionado Ferromex
al existir poca area de transito vial paralelo a la via, los costos por molestias se estimaron con referencia
a los cruceros vehiculares a nivel que actualmente estan en funcién del tren ferroviario y de los cruceros
vehiculares donde se construiran los pasos a desnivel (nodos viales), siendo estos los que si afectasen el
transito local de la zona de impacto.

Tabla 6 Molestias por construccion totales

Molestias Durante
Afo Sin Proyecto Construccion Diferencia

2020 85,899,182 162,259,237 -76,360,055
2021 509,504,865 962,429,076 -452,924,211
2022 809,466,688 1,498,502,071 -689,035,383
2023 980,264,160 1,814,686,008 -834,421,849
2024 334,326,094 618,911,625 -284,585,532

Fuente: Elaboracidn propia

Descripcién de los principales beneficios del PPI
Beneficios cuantificables del proyecto

Los beneficios del proyecto de movilidad masiva se derivan de los beneficios cuantificables considerados
los cuales se presentan en el siguiente listado:

e Ahorros en costos generalizados de viaje que se compone de la adicién de costos Operativos y del
Tiempo de Recorrido de los usuarios del modelo integral de movilidad (Linea 4).

e Ahorros en costos generalizados de viaje que se compone de la adicién de costos Operativos y del
Tiempo de Recorrido de la demanda vehicular beneficiada con los nodos viales (pasos a desnivel).

e Beneficio por reduccién de tiempo de recorrido de la carga ferroviaria.

e Beneficio por reduccién de tiempo de espera en cruceros con pasos a desnivel.

e Valor de rescate.

Beneficios no monetizados del proyecto:

e Mejorar el trdnsito en la zona de influencia
e Aumento de valores catastrales.

Beneficios no cuantificables del proyecto:

e Ahorro por reduccidon de emisiones contaminantes
e Evitar pérdidas humanas en accidentes entre FFCC y vehiculos motorizados
e Incremento de la competitividad de Sistema Ferroviario Nacional

e Incremento potencial econdmico de la zona de influencia del proyecto como resultado a la mayor
conectividad.
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e Mejorar la seguridad del pasajero sin importar edad, capacidad fisica, genero, etc., con el fin de
dignificarlo, implementando programas que generen conciencia en contra del acoso.
e Eliminacidn de ruido

Monto total de inversidn (Con IVA)

$13,384,079,817.00 pesos del 2020

Riesgos asociados al PPI

El proyecto de Linea 4 supone una obra de alta complejidad por la interrelacidn de variables técnicas,
sociales, financieras que interviene en el proceso, por lo que dificilmente los riesgos de la explotacién se
podrian transferir a un operador privado. En este contexto y con base a la experiencia positiva de la
operacion de la Linea 1y Linea 2, la intencidn es que el Organismo Publico Descentralizado del Sistema
de Tren Eléctrico urbano (SITEUR) realice la operacidon de esta troncal de movilidad, ya que por mas de 25
afos, esta OPD ha operado troncales similares de manera segura, eficiente y rentable (Los ingresos por
tarifa han sido suficientes para cubrir el costo operativo, lo cual no necesariamente es comun en estos
sistemas de movilidad masiva). La decisién de que SITEUR funja como operador de la nueva Linea 4
permite mitigar una gran cantidad de riesgos durante la etapa de explotacion del proyecto. La posibilidad
de que SITEUR opere esta nueva linea ferroviaria contribuye a mitigar los principales riesgos operacionales
del proyecto.

En lo relativo a los riesgos de construccion, la dimensién del derrotero de la “Linea 4” plantea un proceso
de intervencién simultanea en diversos puntos de la Zona Sur del AMG, lo cual representa un riesgo
potencial en el proceso constructivo, ya que la complejidad de las obras puede derivar en un retraso o
bien falta de uniformidad en la calidad de las actuaciones. En lo relativo a la etapa de construccién, el
proceso constructivo de la obra requiere un grado de sofisticacidn significativo, por lo que el equipo
técnico de SITEUR/SIOP del Gobierno del Estado de Jalisco deberan de acompafiarse de la capacidad
técnica para llevar a cabo el proceso de supervision de la obra de esta magnitud. Cabe mencionar que
tanto SIOP Jalisco como la SCT recientemente estuvieron involucrados en el proyecto de Tren Eléctrico
denominado Linea 3 en el Area Metropolitana de Guadalajara, la cual incurrié en sobre costos por encima
del 100% con relacién al presupuesto original, asi como en sobre-plazos, al grado que a la fecha por lo
tanto se espera que ambas dependencias puedan capitalizar experiencia reciente que permitan mitigar
riesgos de disefio, licitacidn y construccidn del modelo integral de movilidad sobre el trazo Via 1
Manzanillo (Linea 4).

Este proyecto registra un alto grado de componentes importados, por lo que el riesgo de fluctuaciones
del tipo de cambio siempre estara latente. Adicionalmente, al igual que el resto de los proyectos de
movilidad de soluciones ferroviarias urbanas a nivel mundial, resulta necesario una participacién
gubernamental para la aportacion de fondo perdido, ya que la tarifa no es suficiente para cubrir los costos
de inversién, por lo tanto, el proyecto corre tanto el posible riesgo de no contar con la suficiencia
presupuestal o bien que se decida no otorgar recursos por desavenencias o prioridades en la interrelacién
entre niveles de gobierno.

El mayor riesgo del proyecto consiste en el concesionario actual de servicio ferroviario otorgue su
anuencia para poder albergar las vias adicionales para la operacidn del Tren Tram en el derecho de via

vigente.
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Indicadores de Rentabilidad del PPI

Valor Presente Neto (VPN) 10,394,799,430 pesos
Tasa Interna de Retorno (TIR) 17.36%
Tasa de Rentabilidad Inmediata (TRI) 20.34%

Conclusion

Conclusion del Analisis del PPI

La construcciéon del Modelo Integral de Movilidad en la zona de Influencia del Sur del Area
Metropolitana de Guadalajara sobre el trazo de la Via 1 Manzanillo (Linea 4) es factible desde el punto
de vista socioeconémico, ya que representan ahorros en tiempos de recorrido y significativos costos de
operacion de los usuarios que utilizan diariamente el modelo actual de transporte publico en el derrotero
comprendido entre la cabecera municipal y la conexién con la Zona Centro del drea urbana. El proyecto
no solo se limita a brindar beneficios exclusivos como una troncal, sino que a su vez, los beneficios se
extienden en un reordenamiento integral de la movilidad de la Zona Sur de AMG, conexidn con el
Macrobus y Mi Macro (Peribus) y ademas permite mejorar la convivencia urbana ferroviaria eliminando
el tiempo de espera en cruces a nivel con alta demanda vehicular (12 de los 17 contabilizados) mientras
gue se mejoraran las condiciones a nivel de los cruceros con poca demanda vehicular (5 de 17
contabilizados) con el fin de generar reducciones en Costos Generalizados de Viaje, tanto de los usuarios
del transporte publico como de los vehiculos que interactian con el circuito ferroviario. Los beneficios
generados por el Modelo Integral de Movilidad de la Zona Sur del Area Metropolitana de Guadalajara
mediante el trazo Via 1 Manzanillo (Linea 4) son mayores a la inversién requerida, lo cual acredita la
rentabilidad del proyecto.

El proyecto a su vez registra una serie de beneficios no monetizados en esta evaluacion, como la reduccion
de emisiones contaminantes en la zona urbana que experimenta la peor calidad del aire del Area
Metropolitana de Guadalajara (Tlajomulco de Zudiga y Tlaguepaque), lo que se traduce en menores
indicadores de morbilidad y mortandad por enfermedades respiratorias, asi como un incremento
significativo de los niveles de seguridad tanto en los desplazamientos de los usuarios de transporte
publico, como también en la interaccién de movilidad motorizada como no motorizada con el tren.
Finalmente, el modelo propuesto por el proyecto permite que la naciéon tenga un mejor aprovechamiento
de un activo como el derecho de via ferroviario en el que no solo se utilice para transporte de carga, sino
gue tenga la explotacion del servicio de pasajeros y a su vez inhibe posibles futuras invasiones de esta
seccion que reducen los niveles de seguridad y operacién del FFCC., como sucede en otros estados del
pais.

La evaluacion descarto la posibilidad de resolver la problematica identificada en la Situaciéon Actual
mediante un proceso de optimizacidn, puesto que resulta sumamente complicado aumentar los niveles
de eficiencia y seguridad operativa sin una segregacion de la unidades de transporte sin un carril confinado
pero la zona de influencia no se presta para este tipo de acciones por el bajo nivel de infraestructura vial
existente que a su vez con derecho de via y condiciones fisicas y geométricas para esta condicionante,
ademas de presentarse altas cargas vehiculares resultado de impacto demografico en el municipio de
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Tlajomulco principalmente y los cruceros a nivel con el tren ferroviario. No obstante, las medidas de
optimizacidon consideradas contribuyen a mejorar las caracteristicas de los cruceros a nivel con el
ferrocarril mediante sefialética estipulada en normatividad, las ventajas de la implantacién no
necesariamente contribuyen mejorar las condiciones de las unidades de transporte publico, pero si a
recortar la flota reduciendo, aunque levemente la cantidad de vehiculos en las vialidades de estudio. No
obstante, las medidas de optimizacidn contribuyen a reducir en un 10% el total del parque vehicular
registrado bajo Situacidn Actual lograndose reducir marginalmente los costos operativos por la adopcién
de medidas operativa de bajo costo.

A primera instancia, de acuerdo al nivel de demanda que registra el caudal de movilidad del Area de
Influencia del proyecto, equivalente a 106 mil ascensos diarios, un modo de BRT basado en buses
articulados y unidades alimentadoras de 12 m seria compatible con el nivel de capacidad requerida, sin
embargo, el gran problema que registra la Zona Sur del Area Metropolitana de Guadalajara es la ausencia
de vialidades con derrotero norte-sur y viceversa capaces de albergar un sistema tronco alimentador con
caracteristicas de segregacion (carril confinado) con el trafico mixto. Como parte de la evaluacion de
alternativas se realizo el andlisis de “trazo” donde se incluya un sistema “BRT” con el fin de verificar la
viabilidad del proceso de descarte como medio opcional de movilidad, se consideraron 4 opciones de
trazo, la mejor opcidn se definié como la Av. 8 de Julio/Jesus Michel Rodriguez, siendo esta la via con
mayor circuito y en la medida de lo posible similar a la trayectoria de la via de FFCC o del trazo de estudio
Via 1 Manzanillo. En todos los casos no se demostré que la capacidad geométrica en el ancho de calzada
no es posible sin la participacidn en la adquisicién del derecho de via que asi se requiriera. Los resultados
fueron evidentes, el monto de inversién considerando la infraestructura, material rodante y las
afectaciones es mayor a los beneficios registrados por la reordenacion del transporte publico
implementando un modelo BRT (Bus Rapid Transit), lo cual no reduce la carga vehicular y tampoco se
mejora la condicién de la convivencia Urbana Ferroviaria existente.

El reordenamiento del transporte publico en la zona de Influencia de la L-4 permitira reducir la sobre
posicién de rutas, fragmentacion de la oferta y falta de adecuacién de la dimensidn de la oferta a los
distintos patrones de la demanda durante el dia, lo cual incrementa los Costos Generalizados de Viaje. El
proyecto plantea contar con un transporte adecuado a las necesidades de la demanda mediante un
sistema que le de valor agregado al sistema ferroviario mediante la concesion de las vias y construccion de
nodos viales implementados para incrementa la velocidad de operacion del tren de carga y del modelo
integral de movilidad sobre el trazo Via 1 Manzanillo (Linea 4) tipo eléctrico ademas de reducir el tiempo
de espera de los vehiculos que antes circulaban a nivel detenidos por el cruce del FFCC y mejorando la
seguridad de los cruceros a nivel. La reorganizacion del transporte generara beneficios para los usuarios
del transporte publico sobre todo el tiempo de recorrido y beneficios en la reduccion de parque vehicular.
El derrotero de movilidad incrementara significativamente los niveles de seguridad operativa, en beneficio
de la integridad de los usuarios.

La puesta en marcha, desarrollo y conclusién de este proyecto permitird cumplir con una de las metas
previstas en el Plan Nacional de Desarrollo, el cual busca “Abatir el costo econdmico del transporte,
aumentarla seguridady la comodidad de los usuarios, asicomo fomentarla competitividady la eficienciaenla
prestacion del servicio de transporte”. Con este tipo de Modelo Integral de Movilidad sobre el trazo Via 1
Manzanillo (Linea 4) y el reordenamiento del transporte publico en la zona de influencia, se podra atender
adecuadamente a la demanda creciente de servicios de transporte de pasajeros. Estas medidas generaran
beneficios para los usuarios del transporte publico, ya que podrdn desplazarse a los diferentes destinos
en tiempos menores a los actuales. Por otra parte, las vialidades seran transitadas por un menor nimero
de vehiculos, reduciendo los tiempos de traslado de los usuarios y los costos de operacion y
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mantenimiento; por lo tanto, se tendran menores CGV en el AMG, con especial énfasis en la Zona Sur de
la metrépoli.

Paralelamente, se presentardn otros beneficios no monetizados en el este analisis, como la disminucién
de las emisiones contaminantes vertidas a la atmdsfera, la reduccién de la morbilidad como consecuencia
a la mala calidad del aire que mejorara la calidad del aire de la ZMG, el aumento de la recaudacién de
predial y la reduccion en la incidencia de accidentes en el corredor al sur de la metrépoli sobre todo en
los cruceros con el FFCC.
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(LINEA 4)
Il Situacion Actual del PPI
a) Diagndstico de la Situacion Actual
Tabla 7 Arbol de problemas
Efecto Superior _
‘Ausencla de un esquema que de impulso @ la movilidad accesible y sostenible priorizando los modos de transporte pdblico eficientes y bajos en emislones
fl_i:}eﬁm 2.8, Estrategia 2.8.3 del Plan Nacional de ﬁua_-r'mllu 2019-2024
A Efecto Indirecto 1.1: Efecto Indirecto 1.2: Efects Indirecto 1.3: Efects Indirecto 2.1: Efects Indirecta 2.1 Efecto Indirects 3.1 Efecto indirecto 3.2:

Légica Causal

El transporte publico
ineficiente proveca

Eltransporte plblico
ineficiente provoca

Reduckda accesibilidad
Para usuariosoom

Desminucion de
accesibllidad por

Muodelode transporte
no sosteniblee

Auments de emisiones
contaminantes (Mala

Desarticulacion y
desconexidn territorial

Aumentade la tasa de reducciande capacidades auments del costo Ineficiente calidad del aire] ]
motorizacion privada atractividad y diferenciadasy falta de integral por transparte X I
i productividad dea dignificaciéna la mujer paraal usuario
Zona Sur i . .
Efecto Directo 1: Efecto Directo 2: Efecto Directo 3:
Desincentivo al uso de Altos Costos Generalizados de Bajos niveles de servicio en
Transporte Plblico Viaje —CGY- vialidades
Problema Central:
La poblacion de la fona Sur reglstra una imeficlente e insostenible movilidad en los desplazamientos a la Zona Centro del AMG
Causa Directa 1: Baja calidad en la prestacion del transporte publico en Zona Sur | -| Causa Directa 2: Deficiente infraestructura vial en Zona Sur
x [
r 1 1 r = 1
Deficiente Inseguridad Altos costas Inefickente Albo costo IRl altes de La Solo existen 4 Congestion Reducidas
calidad em el - operaliva del ol operationales | s rmodels para el - superficie de vialidades con wehicular en i | naveles de
servicio de SR de ded seriicio de operacional USLIArio por ] radamiento derrolars hiras pico seguridad en
transporte transparte fransporte tarifa de Waje de vialdades = BMEe -Sur con cruces del
dos o mds trem
- (iferta e s Congestitn y
Aausencia de Largas Bajo nivel [ ajustaa Canmvalizacidn Cuerpos e u"'!ﬁ pos perdsda de
predictibilidad - jornada —#  manienimient demanda rulas aguaen sentido, Fiesngse oo #—| peficiente
e frecuencias labarales de de unidades federalesy |+ | | | wialidades en crace el fren Sefializacion
de paso conductones Fragmensacicn locales Isias Carencia de vartical y
Alto numern " FESErGIS harizontal en
Uiniddades N Imprudencias | — de uidades ™ sebreposician Reducldy temmitariakes o Au:l:n:i.a e viallidades
siciasy pperacianales obsoletas de la olerta e Ausencia de presupuestal altemativas
ohsoletas die redes de mantenimie. para edificar de transporte  [4—— Ausencla de
Ausencis de | Bajas transporte ﬁl.EI'i.l:lIﬁCl‘.'l‘ﬁl"l MLEEVas masive y Mo T sestrachura
[ —— capacitacion velocidades Bajos IPK's piiblico vialidades vialidades, mtorizacke capacidades
niv accesible diferenciadas

Fuente: Elaborado por Corporacion Rehovot
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Delimitacion del Area de Influencia del Proyecto (Linea 4).

El drea de influencia del proyecto se define como la Zona Sur del Area Metropolitana de Guadalajara
(AMG), los municipios que la conforman también se les denomina como la “Segunda Periferia” vy
comprende los municipios de Tlajomulco de Zuiiga y Tlaguepaque. El municipio de Tlajomulco de Zuiiiga
estd integrado por 272 localidades, de las cuales 245 son rurales (menores a 2 mil 500 habitantes) y 27
son urbanas. Si bien el municipio de El Salto también se considera como parte de la “Segunda Periferia”
no entra de manera directa en el Area de Influencia, esto debido a que sus patrones de movilidad son
distintos a los registrados en los municipios de Tlaquepaque y Tlajomulco de Zuiiiga.

llustracién 3 Localizacién del municipio de Tlajomulco de Zuiiiga en el Area Metropolitana de
Guadalajara, 2014

e

e xrem

Fuente: Instituto de Movilidad del estado de Jalisco, 2014
El Area de Influencia en el contexto del Area Metropolitana de Guadalajara (AMG)
Crecimiento poblacion y densidad

Los municipios de Tlaquepaque y Tlajomulco de Zufiga (Definidos como Area de Influencia del Proyecto)
forman parte del Area Metropolitana de Guadalajara (AMG), la cual ha experimentado un marcado
crecimiento expansivo desde la segunda mitad del siglo XX. Para el afio 2005 el Area Metropolitana de
Guadalajara rebaso los cuatro millones de habitantes diferencidandose primeramente el municipio central,
seguido de los tres de la primero periferia, y los dos de la segunda periferia, El Salto y Tlajomulco de
Zuiiga. Entre lo mas destacable, es el que, el crecimiento demografico y territorial de la metrdpoli es
desigual en cada una de las partes que conforman su estructura. Aun cuando la poblacion del AMG se
concentra en el territorio urbanizado de cada municipio, ésta no es proporcional a la extension del area
urbana. Cabe mencionar que Zapopan es el municipio con mayor superficie urbanizada, pero Guadalajara
aun concentra la mayor poblacidn; ello debido a que todavia se cuenta con densidades diferentes entre
municipios, no obstante, la barrera natural de la Barranca de Huentitdn en la Zona Norte de urbe ha
generado un crecimiento urbano acelerado en los municipios de la Zona Sur del AMG.
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En el primer quinquenio del presente siglo, el municipio central del AMG aceleré el decrecimiento de su
poblacién urbana, perdiendo cerca de 45,000 habitantes. Esto es, su poblacién se redujo a un millén 600
mil habitantes. Al mismo tiempo, la primera periferia metropolitana incrementd su poblacién en torno a
los 315,000 habitantes, llegando a rebasar ligeramente los dos millones. Durante estos cinco afios se
conformd la segunda periferia metropolitana con los municipios de El Salto y Tlajomulco de Zuiiga,
ubicados al sur del AMG. Estos presentaron las tasas de crecimiento poblacional mas altas del AMG (5.2%
y 10.7%, respectivamente) que dieron por resultado un incremento poblacional de casi 125,000
habitantes. De esta forma, la segunda periferia llegd a albergar en 2005, cerca de 330,000 habitantes. La
expansién territorial en estos municipios hace mds pronunciada la extensién de la mancha urbana
metropolitana hacia el sur.

El Area Metropolitana de Guadalajara esta conformada por los municipios de Guadalajara (Municipio
central), Zapopan (Primera periferia), Tlaquepaque (Primera periferia), Tonald (Primera periferia), El Salto
(Segunda periferia), Tlajomulco de Zuniga (Segunda periferia), Juanacatlan (Segunda periferia),
Ixtlahuacan de los Membrillos (Segunda periferia) y Zapotlanejo (Segunda periferia); a partir del afio 2005
se incorpord a la metrdpoli el municipio de Tlajomulco de Zuiiga presentando un crecimiento absoluto
de 97,011 habitantes para un total de 220,630 conforme el Conteo de Poblacién y Vivienda del INEGI.
Para el Censo de Poblacion y Vivienda INEGI 2015 el municipio registré 586,487 habitantes, es decir,
365,857 habitantes mas en un periodo de 10 afios, equivalente a 1,573.3 habitantes por kilémetro
cuadrado. Resultado de este crecimiento demografico hacia el sur de la metrépoli se han presentado una
serie de problematicas relativas a la movilidad las cuales se explicaran en los siguientes puntos:

Tabla 8 Poblacion total por municipios del area metropolitana de Guadalajara, 1970-2005

2005

Municipio 1970 1980 2000

Guadalajara (municipio central) 1,199,391 1,626,152 1,650,205 1,646,319 1,600,940
Crecimiento absoluto 458,997 426,761 24,053 -3,886 -45,379
Zapopan (primera periferia) 155,488 389,081 712,008 1,001,021 1,155,790
Crecimiento absoluto 100,926 233,593 322,927 289,013 154,769
Tlaquepaque (primera periferia) 177,324 339,649 474,178 563,006
Crecimiento absoluto 76,379 162,325 134,529 88,828
Tonala (primera periferia) 168,555 337,149 408,729
Crecimiento absoluto 116,397 168,594 71,580
El Salto (segunda periferia) 111,436
Crecimiento absoluto 27,983
Tlajomulco de Zufiiga (segunda periferia) 220,630
Crecimiento absoluto 97,011
Area Metropolitana de Guadalajara 1,354,879 2,192,557 2,870,417 3,458,667 4,060,531

Fuente: Elaborado a partir del: VIII, IX, X, Xl y XIl Censos Generales de Poblacion y Vivienda, 1960, 1970, 1980, 1990 y 2000 (SIC,
1964, 1971; INEGI, 1984, 1992, 2001). Conteo de Poblacidn y Vivienda, 2005 (INEGI, 2020)

La densidad de poblacidn es la relaciéon entre un espacio determinado y el nimero de personas que lo
habitan. Para el caso del Area Metropolitana de Guadalajara se calculé con base en la superficie total y |a
superficie urbana de cada municipio, arrojandose los siguientes datos:

Tabla 9 Concentracién de poblacién por municipio
Densidad de poblacién del

% de poblacion con
municipio (Hab/Km2)? respecto al estado®
9,890.12 18.61
1,069.62 16.98

Municipio
Guadalajara
Zapopan

7 INEGI. Censo de Poblacién y Vivienda 2010
8 INEGI. Encuesta Intercensal 2015 (Fecha de elaboracién: 08/12/2015)
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San Pedro Tlaguepaque 5,449.54 8.47
Tonala 2,879.33 6.83
Tlajomulco de Zuiiga 583.09 7.00
El Salto 1,576.12 2.34
Zapotlanejo 88.53 0.87
Ixtlahuacan de los Membrillos 203.46 0.68
Juanacatlan 95.69 0.23

Fuente: Elaborado con datos del Sistema Nacional de Informacién Municipal por la Secretaria de Infraestructura y Obra Pdblica
del Estado de Jalisco, 2019

Guadalajara es el municipio de mayor densidad poblacional con 106 habitantes por hectarea de superficie
urbana. Le sigue Tonald con 70 y San Pedro Tlaquepaque con 70, cuya densidad es relativamente alta
debido a que el area urbana concentra la mayor cantidad de poblacidn. Pero al realizar el andlisis por la
superficie total de municipio, la densidad de El Salto es de 15 hab./ha. y la de Tonala es de 30 hab/ha.

llustracién 4 Cobertura del suelo urbano; espacio construido 1990, 2000, 2010, 2015 en el Area
Metropolitana de Guadalajara

|meplarﬁ
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Fuente: Instituto de Planeacién y Gestién del Desarrollo del Area Metropolitana de Guadalajara y Secretaria de Infraestructura
y Obra Publica del Estado de Jalisco, 2019

En resumen, la densidad poblacional en el AMG (61 hab./ha. en el area urbana y 14 hab./ha. en la
superficie total del territorio) supone subutilizacién del espacio urbano en relacién con las densidades
previstas en la reglamentacién urbana estatal para el uso habitacional cuya densidad media alcanza hasta
195 hab./ha. en su modalidad unifamiliar. Esta cifra no considera la diversidad de usos y destinos que
complementan la dindmica de una ciudad, por lo tanto, es dificil precisar cual seria la densidad idénea en
el contexto urbano, sobre todo si se considera el concepto de densidad sustentable como aquel donde
existe un balance equilibrado entre la poblacidn y las condiciones urbanas de la zona. La densificacion
urbana deseable, supondria identificar y valorar las condiciones urbanas de la ciudad y sus diferentes
entornos, para promover el aprovechamiento 6ptimo de sus sistemas de transporte, infraestructura y
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equipamiento. El equilibrio significaria la ausencia de déficit o superavit en los mismos, es decir, no se
buscaria crear en el corto plazo las condiciones para incrementar la densificacién de la ciudad buscando
un numero hipotético, sino reconocer las condiciones actuales del territorio, para proponer una
densificacidon adecuada a tales caracteristicas.

De acuerdo a los calculos realizados en el IMEPLAN para los periodos de 1990, 2000, 2010, 2015, en el
lapso de 25 ainos la superficie del espacio construido para el AMG, practicamente se duplicé al pasar de
31,680 haen 1990 a 69,240 ha en 2015, con un incremento relativo del 118 % en este periodo. El promedio
de crecimiento del espacio construido durante ese periodo para el conjunto de los nueve municipios del
AMG fue de 4,173 ha. Los municipios que tuvieron un mayor crecimiento de su espacio construido en
términos absolutos fueron: (i) Zapopan, con un incremento de 11,932 ha, duplicando el espacio construido
de 1990 y aglutinando una tercera parte del crecimiento total del AMG vy; (ii) Tlajomulco de Zuiiiga con
9,141 ha, que quintuplicé su espacio construido y crecié mas que los municipios de Tlaquepaque y Tonald
en conjunto. Estos municipios constituyen el drea de influencia del proyecto, el crecimiento del area
construida de Tlajomulco de Zuiiiga, de 1990 a 2015, fue equivalente a una cuarta parte del total del AMG.

llustracién 5 Perimetros de crecimiento y dreas de crecimiento del Area Metropolitano de Guadalajara

IEPLAN

Ares Metsopolitans de Guadalajara

| T

Simtrologia:

Perinsetros de crogmiomn

Fuente: Instituto de Planeacién y Gestién del Desarrollo del Area Metropolitana de Guadalajara y Secretaria de Infraestructura
y Obra Publica del Estado de Jalisco, 2019

El plano presenta los perimetros de crecimiento con distancias de 2.5 km, 5 km, 7.5 km y 10 km de
distancia y las areas de crecimiento considerando las centralidades (Modelo Policéntrico), las reservas
urbanas dentro de los perimetros de crecimiento y las reservas urbanas fuera del perimetro de
crecimiento (No utilizables hasta agotar reservas dentro de perimetros), todo lo anterior dentro del limite
del Area Metropolitana de Guadalajara. Por su parte, los municipios que menos contribuyeron al
crecimiento del espacio construido del AMG fueron Juanacatlan con 285 ha, Guadalajara con 1,105 ha, e
Ixtlahuacan de los Membrillos con 1,155 ha.
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Estos tres municipios en conjunto crecieron menos que El Salto, el cual presenté un crecimiento de 3,117
ha. Finalmente, Tonald y Tlaguepaque mostraron un crecimiento mas cercano al promedio del AMG,
registrando 4,599 y 4,359 ha, respectivamente. Sin embargo, los municipios que presentaron las tasas de
crecimiento anual mas altas para el periodo de 1990-2015, fueron: Tlajomulco de Zufiga con 7.20 % de
crecimiento anual, y El Salto con 6.13 %.

llustracién 6 Superficie de espacio construido en el Area Metropolitana de Guadalajara (1990-2015)°
1990 N 2000 N 2010 [ 20S
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Fuente: POTmet. Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco, 2019

Tabla 10 Superficie de espacio construido en el Area Metropolitana de Guadalajara (En hectareas, de
1990 a 2015)%°

Habitantes x Ha Habitantes x Ha

Municipio (Superficie Total) (Superficie urbana)
Guadalajara 98 106
Zapopan 51 70
San Pedro Tlaquepaque 30 70
Tonald 15 31
Tlajomulco de Zuiiiga 12 55
El Salto 6 35
Zapotlanejo 2 27
Ixtlahuacdn de los Membrillos 1 28
Juanacatlan 1 31
Total, AMG 14 61

Fuente: Elaborado con base en Censo de Poblacién y Vivienda INEGI 2010 y Mapa General del Estado de Jalisco IITEJ 2012.
Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco, 2019

Problemadtica de Crecimiento Poblacional en la Zona de Influencia.

Una de las principales problematicas del Area de Influencia del proyecto es el desbordado crecimiento
poblacional, el cual no ha estado aparejado de una oportuna provisidn de servicios publicos, incluyendo
transporte. Tlajomulco de Zuiiiga fue el municipio que mayor crecimiento relativo registré entre 1990 y
2015, al incrementar 8 veces su volumen de poblacién y presentar un aumento del 41.31% de su densidad
de poblacion.

En Tlajomulco de Zuiiga se ha dado un proceso acelerado de urbanizacidn, especialmente de tipo
habitacional, mismo que por su dispersién ha rebasado la capacidad técnica y econdmica del
ayuntamiento a fin de resolver sus demandas de infraestructura, equipamiento y servicios urbanos. El

% Elaborado con datos espaciales del Atlas Urban Expansidn, Lincoln Institute y clasificacion de imagenes satelitales
Landsat para distintos periodos. POTmet.

10 syperficie en hectéreas de espacio construido y tasas de crecimiento anual entre 1990 y 2015 en el Area
Metropolitana de Guadalajara.
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cuadro inferior permite evidenciar el rdpido crecimiento territorial que ha registrado el Area de Influencia
del proyecto, mientras que en el afio de 1980 la superficie urbanizada esta dispersada y de menor
densidad.

llustracion 7 Tasa de crecimiento medio anual 1980-2030
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Fuente: Elaborado con base datos de INEGI

llustracion 8 Crecimiento urbano de Tlajomulco 1980 a 2017

Superficie: 1,063.9 Ha
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Fuente: Secretaria de Medio Ambiente y Desarrollo Territorial del Gobierno de Jalisco

De 1990 a 2010 la distribucion de la poblacidon en el municipio de Tlajomulco de Zuiniga por tipo de
localidad se ha transformado notablemente, y se espera que presente los siguientes patrones:

* Localidades urbanas. En 1990, la poblacién urbana representaba 68.82% de la poblacién total; en
2010 cambio a 89.78% de la poblacidn y se espera que en 2030 conforme 92.28% de la poblacidn
total.

* Localidades rurales. En 1990 31.18% de la poblacidn habitaba en localidades rurales; para el afio
2015 este porcentaje cambid a 10.22% y se prevé que hacia el afio 2030 representen sélo 7.72%
de la poblacion total.

Con relacion a la dinamica demografica, en la pirdmide poblacional por grupos de edad del municipio para
1980, destaca una amplia proporcidn de poblacién infantil y adolescente que representa 45.21% de la
poblacién total, la cual requiere de servicios educativos, de salud y alimentacidn, asi como transporte
publico. Para 2015 esta proporcién se modificd alcanzando 33.88% de los habitantes de entre 0y 14 afios.

En 1980, el segmento de poblacidn de 15 a 64 afios representaba 49.67% y para 2015 fue de 63.15%. Ello
significa, por un lado, un alto potencial que puede ser aprovechado como base productiva y, por el otro,
atender las necesidades de formacién y salud, que les permita incorporarse a la fuerza laboral.

Por ultimo, en el grupo de 65 afios y mas, para 1980 representaba 4.32% de la poblacién total, y para 2015
esta proporcion se modificod a 2.93%. Este segmento de la poblacidn requerira de otro tipo de atencion
derivado de su perfil epidemioldgico y ejercera una presion sobre el sistema de seguridad social para el
pago de pensiones.

A partir de la estructura por edad, en Tlajomulco de Zufiiga la relacién de dependencia econdmica indica
gue para 1980 existian 8.70 personas dependientes por cada 100 productivas, mientras que para 2015
esta proporcién se modificé a 4.64 dependientes. Estos cambios en la relacién de dependencia de la
tercera edad tienen repercusiones importantes en el comportamiento del mercado laboral local, asi como
en las tendencias futuras de envejecimiento demografico.
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llustracion 9 Distribucion de la poblacion por localidad (rango de poblacion, 2010)
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Fuente: Secretaria de Medio Ambiente y Desarrollo Territorial del Gobierno de Jalisco

De acuerdo con INEGI (2015), la poblacion econédmicamente activa (PEA) del municipio de Tlajomulco de
Zuniga sumaba 221,589 habitantes, de los cuales, 96.6% estaban ocupados y 3.4% se encontraban
desocupados. De acuerdo con el comportamiento de la pirdamide de edades, en el periodo 1990-2015, el
porcentaje de PEA municipal respecto a la entidad pasé de 1.27% a 6.80%, lo cual, representa una
oportunidad para el aprovechamiento del bono demografico y a la vez un reto para el acceso a fuentes
de empleo.

llustracion 10 Piramide de edades 1980 (izquierda) y 2015 (derecha)
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Fuente: Secretaria de Medio Ambiente y Desarrollo Territorial del Gobierno de Jalisco
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En la division de la poblacidon ocupada segun la posicidon en el trabajo 2015, 80.34% de la poblacién
ocupada municipal es asalariada (obreros, jornaleros, peones o ayudantes con pago), mientras que
18.53% es no asalariada (empleadores, trabajadores por cuenta propia y trabajadores sin pago) y el
porcentaje restante no especifico su posicién laboral.

Por division ocupacional 2015, 39.32% de la poblacién ocupada (PO) municipal realiza actividades
relacionadas con el comercio y servicios, 27.99% son funcionarios, profesionistas, técnicos y
administrativos, 29.92% labora en el sector secundario (mineria, extraccidén de petrdleo y gas, industria
manufacturera, electricidad, agua y construccion), 1.91% se dedica a actividades primarias (agricultura,
ganaderia, silvicultura, caza y pesca) y el porcentaje restante no especifica su actividad.

La atencién a la poblacidn juvenil es un desafio en el diseio de las politicas publicas relacionadas con el
desarrollo urbano vy territorial. La magnitud de la poblacidon juvenil tiene importantes implicaciones en
términos de empleo y calidad de vida. Su nivel educativo y condicion de empleo posibilita su acceso a
vivienda, educacidn, espacios publicos, seguridad, salud, participacién ciudadana y otros ambitos del
desarrollo sostenible. En Tlajomulco de Zufiga la poblacidn juvenil (15 a 24 afios) representaba 20.22%
de la poblacién total en 1980. Para 2015 esta proporcién cambid a 16.64%.

En 2010 el desempleo juvenil en Tlajomulco de Zufiga representaba 7.24% de la poblacidn ocupada. Es
importante considerar este hecho, ya que tiene impacto en la sostenibilidad de los potenciales mercados
laborales de una ciudad y sus condiciones de inclusidn social.

Para el municipio se plantean tres escenarios de crecimiento, el primero corresponde a las tendencias
observadas por CONAPO vy su proyeccion al afio 2030 (se realizd una extrapolacién a 2045) y el segundo
corresponde a cdlculos propios a partir de los resultados de la Encuesta Intercensal 2015 INEGI, misma
gue permite tener un acercamiento a la situacion actual, contario a las proyecciones CONAPO realizadas
con datos del afio 2005 y el tercero corresponde a la tendencia estimada en el Plan de Ordenamiento
Territorial Metropolitano del AMG (POTMet, 2042).

En el escenario esperado por el CONAPO, el municipio de Tlajomulco de Zufiga podria alcanzar 762 mil
641 habitantes en 2045, con incrementos promedio de casi 25 mil habitantes por quinquenio. Cabe
resaltar que la poblacién que se habia estimado para el municipio en 2015 fue superior a la que registrd
INEGI en la encuesta Intercensal del mismo afio por 8,783 habitantes.

llustracion 11 Escenarios de crecimiento de la poblacion 2015-2045

Fuente: Secretaria de Medio Ambiente y Desarrollo Territorial del Gobierno de Jalisco

50



ANALISIS COSTO-BENEFICIO MODELO INTEGRAL DE MOVILIDAD DE LA ZONA SUR DEL AREA
METROPOLITANA DE GUADALAJARA (LINEA 4)

En estudios independientes se realizd un segundo escenario de crecimiento maximo, la poblacién podria
alcanzar 839 mil 572 habitantes al 2045, es decir casi 77 mil habitantes por encima de lo estimado por el
CONAPO, el método de estimacidn consistié en pensar en la ocupacién total de los fraccionamientos
existentes mas el crecimiento natural de las localidades “tradicionales” del municipio.

Cabe resaltar que en el Plan de Ordenamiento Territorial Metropolitano del AMG se estima una poblacién
de poco mads de 747 mil habitantes para el municipio, siendo este el escenario de crecimiento mas bajo.

En este contexto, se plantean dos escenarios adicionales de crecimiento poblacional, un escenario a la
baja conforme a datos emitidos por la CONAPO y un escenario al alta conforme a metodologia de la
Iniciativa de Crecimiento Ordenado en México de NYU STERN-Urban Project con base en datos del World
Urban Prospects (WUP) de las Naciones Unidas.

Tabla 11 Escenarios de proyecciones de poblacion para el Area Metropolitana de Guadalajara 2045

(Alta y baja)
Municipio 2015 2020 2025
Datos Encuesta Proyeccién a la Proyeccion al Proyeccion a la Proyeccion al
Intercensal 2015-INEGI baja (CONAPO) alta (CONAPO) baja (CONAPO) alta (WUP)

Guadalajara 1,469,140 1,460,148 1,549,200 1,586,032 1,594,291 1,658,109
Zapopan 1,225,003 1,332,272 1,414,972 1,447,131 1,479,949 1,512,896
San Pedro 602,729 664,193 689,659 721,455 725,621 754,242
Tlaquepaque
Tonala 471,117 536,111 568,367 582,331 601,034 508,795
Tlajomulco 404,197 549,442 601,122 596,811 644,641 623,933
de Zuiiiga
El Salto 137,629 183,437 169,212 199,252 179,921 208,307
Ixtlahuacan 41,039 53,045 59,435 57,618 63,459 60,237
de los
Membrillos
Juanacatlan 13,215 17,955 15,009 19,503 15,711 20,389
Zapotlanejo 63,549 68,519 73,931 74,426 77,814 77,809
AMG 4,427,618 4,865,122 5,140,907 5,284,559 5,382,441 5,524,717

Fuente: POTmet. Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco, 2019

v

Desarticulacion y Desconexion Urbana del municipio de Tlajomulco de Zuhiga y sus repercusiones

En el Area de Influencia la planeacién urbana se habia dado de manera parcial incapaz de atender los retos
de la urbanizacion hasta la actualidad, con el surgimiento de grandes fraccionamientos o costo de uso
exclusivamente habitacional, cerrados, con escaso equipamiento y sin red de soporte, por lo cual se
genero la multiplicacién de grandes porciones de urbanizacidn aislada, los cuales provocan ruptura en el
tejido urbano al no permitir la continuidad vial. Las carencias de planeacién y gestion urbana del territorio
en relacién con el Area Metropolitana, centros de actividad y empleo fueron convirtiendo a los centros
de poblacion de Tlajomulco en espacios o ciudades dormitorio y con reducida accesibilidad y conectividad
con la Zona Centro del AMG. Una de las mayores problematicas del municipio de Tlajomulco de Zuiiiga,
resultado del crecimiento demografico, del crecimiento poblacional (Tasa del 7.20% INEGI, 2015) y de la
poca conectividad con el resto del Area Metropolitana de Guadalajara es el “abandono de viviendas”.

Multiples localidades afiaden cifras acumulables a los registros de viviendas deshabitadas, algunas como
Colinas del Roble, Fraccionamiento Rancho Alegre y Galaxia la Noria llegan inclusive a presentar registros
gue oscilan entre el 50% y 55% del total de sus viviendas deshabitadas. A pesar de ser localidades mas
pequefias con registros de menos de 1,500 viviendas en total, fraccionamientos como La Fortuna y Paseos

51



ANALISIS COSTO-BENEFICIO MODELO INTEGRAL DE MOVILIDAD DE LA ZONA SUR DEL AREA
METROPOLITANA DE GUADALAJARA (LINEA 4)

del Valle son el ejemplo ideal del grave problema de no habitacion en el municipio al presentar mas del
75% del total de sus viviendas deshabitadas.

llustracion 12 Viviendas abandonadas en Tlajomulco de Zuiiga
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Sin embargo, debido a sus dimensiones y por ser localidades centrales e importantes del municipio, el
problema real se presenta en la cabecera municipal y en la localidad de Hacienda Santa Fe, esta ultima la
gue mayor numero de viviendas concentra dentro del municipio. La localidad de Tlajomulco, cabecera del
municipio, presenta un indice de deshabitacion del 26.26%, que implican 10 puntos por encima de las
medias metropolitana y de la entidad.

Hacienda Santa Fe, con un total de 36,722 viviendas, presenta quiza el problema mds severo de
inhabitabilidad del municipio con casi un 35% de viviendas deshabitadas. Evidentemente Tlajomulco de
Zuiiga presenta fallas importantes en su plan de vivienda y ocupacidn, que representan un foco de peligro
importante para la seguridad, economia y bienestar del municipio.

Desde el sexenio de Vicente Fox (2000-2006), Tlajomulco de Zuniga experimentd el mayor incremento en
viviendas y fraccionamientos del Estado. Pero a la distancia, miles y miles de habitantes de esa localidad
decidieron salir de su hogar y optar por una residencia ubicada mas cerca de su empleo o escuela, esto
principalmente por la falta de modos de conectividad (Transporte Publico eficiente y accesible) de las
zonas habitacionales con los atractores de movilidad (Empleo, estudio, esparcimiento, servicios, entre
otros).

El Ayuntamiento reconocié que hay alrededor de 57 mil viviendas deshabitadas en la actualidad, por
ejemplo, solo en el fraccionamiento Santa Fe se identifican mil viviendas abandonas. Al 2019, a casi 20
afios de la denominada expansidn territorial urbana de la metrépoli, el abandono de viviendas en
fraccionamientos como Los Silos es un tema inminente. En el mapa inferior se identifican las zonas
geograficas en las cuales se concentran a la desarticulacién urbana que da como resultado las viviendas
deshabitadas.

En el boletin informativo del H. Ayuntamiento de Tlajomulco de Zuiiga con fecha del 19 de septiembre
del afio en curso, se menciond lo siguiente:

60 viviendas abandonadas serdn demolidas en el Fraccionamiento Los Silos por el Gobierno de
Tlajomulco, como parte de las acciones que realiza la autoridad municipal para enfrentar la
problemdtica de mds de 68 mil casas en desuso. Esta es una etapa mds del programa que
ademds de la demolicion, contempla la renta y tapiado de casas.
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El presidente municipal de Tlajomulco, Salvador Zamora, encabezd la primera etapa de la
demolicion de las casas abandonadas. Destaco que el programa se realiza con determinacion
para terminar con las estructuras que no tienen las condiciones para ser habitadas, que
representan un sitio de infeccion y de inseguridad.

“Estas casas por diferentes situaciones no tenian licencias de urbanizacion, licencias de
construccion, inclusive su situacion juridica es muy inestable y nosotros vamos a proceder a
demoler estas casas para que se conviertan en un espacio publico para la gente que si vive en
esta zona”.

El derrumbe de las 60 casas fue en el Fraccionamiento Los Silos, ubicado en la carretera a
Chapala, en el municipio de Tlajomulco de Zufiga de Zufiga. Se ubica a 15 minutos de distancia
del Aeropuerto Internacional de Guadalajara. Ya se analiza juridicamente la posibilidad de
llevar otras etapas de demoliciones de casas abandonadas en varios puntos del municipio.

L i o s . =
Fuente: Secretaria de Medio Ambiente y Desarrollo Territorial del Gobierno de Jalisco

En el Area de Influencia hasta la década de los noventa destacaba poco en términos absolutos en cuanto
al niumero de habitantes, en los ultimos afos, han crecido de manera acelerada. En 1970, los términos
municipales de Tlajomulco de Zuiiga y Tlaquepaque albergaban sélo 3.1 % de poblacidn de los seis
municipios considerados en la entonces Area Metropolitana de Guadalajara. Sin embargo, durante el
periodo 2000-2005 experimentaron un crecimiento que por primera vez superd los 100,000 habitantes,
lo que representd 39% del crecimiento poblacional de los municipios de la primera periferia, llegando a
concentrar el 8.1% de la poblacién metropolitana. En el primer quinquenio de este siglo Tlajomulco de
Zuiiga se convirtio en el segundo municipio que incorpord mds poblacién al AMG, después de Zapopan.

Tabla 12 Poblacién por municipio del Area Metropolitana de Guadalajara

Municipio 2010 2015 2016 2017 2018 2019
Guadalajara 1,469,140 1,460,148 1,513,499 1,521,740 1,530,658 1,539,917
Zapopan 1,225,003 1,332,272 1,355,938 1,371,300 1,386,310 1,400,902
San Pedro Tlaguepaque 602,729 664,193 659,655 667,257 674,818 682,303
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Tonald 471,117 536,111 539,594 547,146 554,446 561,520
Tlajomulco de Zuiiga 404,197 549,442 555,527 568,863 580,487 591,230
El Salto 137,629 183,437 159,761 162,270 164,670 166,981
Ixtlahuacan de los Membrillos 63,549 68,519 70,601 71,468 72,311 73,132
Juanacatlan 41,039 53,045 55,043 56,328 57,470 58,498
Zapotlanejo 13,215 17,955 14,407 14,563 14,715 14,864
AMG 4,429,628 4,867,137 4,926,041 4,982,952 5,037,903 5,091,366

Fuente: Elaborado con base a Censo de Poblacion y Vivienda 2010 INEGI, Conteo de Poblaciéon y Vivienda 2015 INEGI,
Proyecciones del Consejo Nacional de Poblacién 2016-2019. Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco

El incremento poblacional dentro del municipio de Tlajomulco no es homogéneo. Por ejemplo, las
localidades como Hacienda de Santa Fe, que triplico sus habitantes de 2005 a 2010, contrasta con Santa
Cruz de las Flores, que, desde el censo del 2000, no habia incrementado nada su poblacién hasta el 2013.
En este punto, con 252 localidades habitadas, las mas importantes son: Tlajomulco (cabecera municipal),
San Sebastian el Grande, San Agustin, Santa Cruz del Valle y Santa Fe.

Estos hechos permitian suponer que paulatinamente este municipio relevaria la carga demografica de los
municipios de Tlaquepaque y Tonala hasta llegar a convertirse en uno de los principales oferentes de suelo
para el crecimiento de la metrépoli, al 2019 la poblacién de Tlajomulco de Zuniga ha seguido en
crecimiento paulatino desde 2010, en casi 10 afios la poblacidn la presentado un crecimiento absoluto de
187,033 habitantes, tan solo en el afio 2017 la tasa de crecimiento alcanzo el 2.40%, para el 2018 no era
muy diferente con 2.04%. Si bien, la tasa de crecimiento para el 2019 presento un declive comparado con
los dos afios anteriores (1.85%), no dejo de ser el porcentual mas alto relativo al aumento poblacién de
los 9 municipios que conforman el AMG.

Aunque la densidad de poblacidn se acrecentd en este municipio gracias a los extensos emplazamientos
periurbanos de uso habitacional de interés social, lo cierto es que comparativamente con el resto de los
municipios del AMG, su densidad poblacional sigue siendo baja. Basta sefalar que mientras la densidad
promedio del municipio de Guadalajara es de 107 hab./ha. en 2015, en Tlajomulco de Zufiiga es de apenas
49.5 hab/ha., todavia muy por debajo de la densidad promedio del AMG, la cual es de 70 hab/ha.

llustracién 14 Superficie de nuevos desarrollos urbanos por municipio del Area Metropolitana de
Guadalajara®!
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Fuente: POTmet. Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco, 2019

Causa Directa 1: Baja calidad en la prestacion del transporte publico en Zona Sur

11 Elaborado con base a Imagen Landsat 8 con fecha de toma 25 de enero de 2010, clasificacién y vegetacién en los
municipios del Area Metropolitana de Guadalajara en el afio 2011 Ortega-Minakata et al. 2012, Huellas de la ciudad
de Guadalajara en los afios 1990 y 1999 Angel et al. 2010
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Ineficacia del transporte convencional en la Zona de Influencia.

El Area Metropolitana de Guadalajara ha presentado un incremento poblacién que ha requerido el
desplazamiento de los habitantes de los municipios centrales hacia los municipios dentro de la segunda
periferia como El Salto, Juanacatlan, pero sobre todo a Tlajomulco de Zufiiga, este ultimo siendo un area
geografica con gran incremento demografico, pero al mismo tiempo, con poco sentido en tema de
planeacion habitacional y urbanistica resultado se la topografia del municipio. El municipio de Tlajomulco
de Zuniga en el afio 2010 contaba con 272 localidades, de las cuales 32 eran de dos viviendas y 75 de una
sola vivienda. En referencia a la perspectiva actual, la construccidn de fraccionamientos a lo largo del
municipio genero un incremento poblacién, pasando de 404,197 habitantes (2010) a un estimado de
591,230 habitantes (2019), esto representa un incremento de 187 mil habitantes en menos de 10 afios.
Tan solo entre el afio 2017 y 2018 se presentaron tasas de crecimiento poblacional de 2.40% y 2.04%,
respectivamente. Este crecimiento acelerado y desordenado ha ejercido una fuerte presién a la provisién
de transporte publico en la Zona de Influencia (Zona Sur de AMG)

Por otro lado, en la zona de impacto y en todo el municipio de Tlajomulco las vialidades existentes,
especificamente, vialidades como Av. Jesus Michel Gonzalez y Av. Adolf B. Horn J. las cuales hasta hace
20 afios atrds se consideraban caminos rurales, se utilizaban como medio para conectar el centro del
municipio de Tlajomulco con los municipios de la primera, al conectarse con el Periférico Manuel Gomez
Morin, es dichas vialidades no solo comunican el centro de Tlajomulco sino también localidades al sur del
municipio de Tlajomulco como Cajititlan pueblo con gran demanda turistica a lo largo del afio, donde
confluyen miles de visitantes saturando las vias de comunicaciones durante varios dias al afio con
transporte fordneo que se suma al transporte publico. La falta de una infraestructura vial adecuada ha
contribuido a incrementar los costos generalizados de viaje de los distintos modos motorizados que se
movilizan en la Zona de Influencia, con un mayor impacto en la oferta de transporte publico.

llustracién 15 Rutas d
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La Zona de Influencia registra una disociacién entre la provisién del servicio del transporte y la
concentracién de generacién de viaje. En los primeros afios de la expansiéon demografica del municipio
de Tlajomulco, la oferta de transporte publico solo contaba con sistemas de transportes foraneos (afio
2000), estos podian ser abordados en la Antigua Central de Autobuses o a lo largo de su recorrido en
puntos especificos. La interaccidn con los otros municipios metropolitanos, principalmente Guadalajara,
se da por fuentes de trabajo y servicios, generandose miles de viajes diarios entre los municipios y
Tlajomulco, siendo el transporte foraneo el modo que atendia la mayor demanda. Por esta razon se
impulsaron medidas para la implementacién de rutas de transporte publico hacia los nuevos
fraccionamientos que se estaban construyendo poblando el sur de la metrépoli (Norte del municipio de
Tlajomulco). Para el afio 2014, el crecimiento poblacional tan acelerado registrado en el municipio genero
una urbanizacidn explosiva, la cual estaba caracterizada por una ocupacidon urbana muy dispersa y
fragmentada, y condiciones de dificil accesibilidad. Bajo situacién actual, el volumen de demanda
estimada que realiza un patrén de viaje diario entre el Area de Influencia del proyecto y la primera
periferia del AMG es de 105 mil viajes, esto solo en transporte publico.

ntracion de empleo o ge

neradoras de viajes en el AMG, 2017
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Fuente: Secretaria de Medio Ambiente y Desarrollo Territorial del Gobierno de Jalisco

La limitada infraestructura vial y los derroteros discontinuos de la vialidades, los cuales tienen que rodear
los fraccionamientos y costos, han provocado que los usuarios del transporte publico tengan que recorrer
grandes distancias para acceder a vias publicas por donde circulan las rutas de transporte en un entorno
de riesgo, por el tipo de calles, en zonas muy urbanizadas con banquetas reducidas, mientras que en zonas
ligeramente apartadas las dreas de banqueta se reducen hasta desaparecer, que en si son pocas, en
comparacion a la cantidad de rutas que circulan en los municipios de la primera periferia, entre mas lejano
es el recorrido al sur del drea metropolitana menos derroteros acceden reduciendo la oferta de
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transporte, es decir, la modelacion del estudio de movilidad reduce la oferta a 6 rutas de transporte
publico [187, 176A Robles, 187B (188) 619 Amarilla, 623A Chulavista - Valle Dorado, 382 Providencia]
como los derroteros mas importante en términos de distancia, circuito y conectividad. Adicional a lo
presentado, el 40% de la flota registra una antigliedad superior a la permitida por ley, es decir que excede
los 10 afios de antigliedad, no existen patios de pernocta vy, las unidades carecen de mantenimiento
preventivo y no se realizan adquisiciones consolidadas, esto tiene como consecuencias, ineficiencias del
sistema, que se traducen en aumentos constantes de la tarifa, la cual no representa un aumento en
calidad, eficiencia y seguridad para los usuarios.

Otro problema que se identifica en la oferta de transporte publico en Area de Influencia consiste en que
a pesar de que la demanda de usuarios del servicio es mayor durante las horas de Alta Congestion, el nivel
de frecuencia no registra variacion a lo largo del dia, lo cual repercute en mayores costos operacionales
sin que estos sean compensados por una mayor demanda. Esto Ultimo es resultado del modelo de
remuneraciéon y la fragmentacién de la oferta, en la cual cada vehiculo funciona como una unidad de
negocio intendente del resto de la flota, este fendmeno también denominado como la “guerra del
centavo”. Ademas, de la “guerra del centavo” la cual es una estrategia insistente y poco efectiva en el
modelo hombre-camién del transporte colectivo, en los derroteros se presentan otra variedad de
deficiencias como lo son el servicio irregular sobre todo en las localidades mas alejados de la capital del
estado, haciendo de este un sistema discontinuo, no uniforme, no permanente e inseguro puesto que
muchas rutas han desaparecido por razones como perdida de concesién por mala administracién o
accidentes dejando sin servicio a una parte de los usuarios que tienen que movilizarse a otros puntos de
la zona para acceder al servicio. En general, los derroteros tienden a prestar un servicio que, ademas, es
incomodo, ineficiente y muchas veces poco higiénico con unidades sucias (no solo por la falta cooperacion
de parte del usuario sino también del conductor); y por ultimo, pero no menos importante el sistema de
transporte colectivo en general es un espacio ho monitoreado adecuadamente (mas alld de dos o tres
camaras de seguridad enfocadas a ser evidencia en caso de robo) que presenta constantemente indices
de acosos a mujeres o personas vulnerables, lo cual se puede reducir ampliamente con un sistema de
transporte masivo que mantiene altos estandares de seguridad y atencidn al usuario, monitoreado y con
elementos de seguridad.

Como resultado de la distancia, las condiciones de la infraestructura vial, la reducida flota de transporte
publico y la expansion demografica, el municipio de Tlajomulco ha presentado un incremento en la tasa
de motorizacién?? principalmente de automdviles y motocicletas, para el afio 2018 el registro de vehiculos
de motor alcanzo los 150,950, si se compara con el registro de hace 10 afios atrds con solo 33,130

12 yehiculos de motor registrados en circulacién, INEGI, 2020.
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vehiculos. Resulta evidente el impulso en la adquisicion de vehiculos como un medio para el
desplazamiento de las personas por las complicaciones del derrotero de transporte publico y su funcion
en el modelo “hombre-camidon” existente en varias rutas (el modelo de Ruta Empresa o Mi Transporte aun
estd en proceso de consolidarse en el 100% de los derroteros, cabe aclarar que no todas las concesiones
entran al modelo por el modelo de transporte de tipo Federal, puesto que los derroteros salen de zona
urbana para ingresar a vias carreteras). El crecimiento motorizado es otra vertiente que ha ido
dificultando afio con afio la accesibilidad en el Area de Influencia, sobre todo en horas pico por la mafiana
en sentido sur-norte y por la tarde en sentido norte-sur en la mayoria de los casos, puesto que los
automotores buscan opciones de salida de sus hogares hacia sus trabajos o centros de estudios, todo esto
contribuye a elevarlos Costos Generalizados de Viaje de la provisién del transporte publico en la Zona de
Influencia.

El resultado, una nula conectividad para los usuarios del transporte traducida en largos tramos de
caminadas, incremento en el numero de transbordos entre rutas de transporte publico,
congestionamiento vial tanto por automotores como por el servicio de transporte publico que tiene que
converger en infraestructura vial con limitaciones producidas por las caracteristicas del territorio y
resultado del tipo de urbanizacién, es decir, generando factores como baja eficiencia operativa de las
vialidades principales en la zona sur del Area Metropolitana de Guadalajara con niveles de servicio “E”
generalmente, especificamente en la zona de estudio, un modelo de transporte publico obsoleto que
produce no solo altos costos generalizados de viaje sino también altos tiempos de traslado, altos costos
operativos, incremento en el indice de rugosidad de la superficie de rodamiento -IRI-, un foco rojo en la
generacién de accidentes viales y, puntos de congestién, y no menos importante, un incremento en la
tasa de motorizacién se traduce en temporadas de mala calidad de aire que no solo afecta al municipio
de Tlajomulco sino también a los demds municipios que conforman el drea metropolitana; pero sobre
todo, por el resultado inminente en la desarticulacidn y desconexidn urbana del sur de la metrépoli con
el resto del area metropolitana, la consideracién de un espacio apartado que requiere al menos dos horas
de tiempo de un usuario que utiliza un medio de transporte publico convencional dentro del trafico local
sin mencionar el nimero de derroteros a los que debe acceder para alcanzar su destino, este punto
incluye los tiempos de transbordo, caminata, espera de la ruta de transporte en las paradas oficiales,
demoras de las mimas por trafico vehicular, sin mencionar, abordaje a una unidad con capacidad de
ocupacion al limite resultado de la reducida flota sumado a la demora.

La superficie de cobertura de transporte publico colectivo y masivo para el area urbana del AMG es de
53,031 ha. Zapopan concentra la mayor superficie cubierta con 16,281 ha, sin embargo, esto apenas
representa el 74% de su territorio. Guadalajara es el municipio con mayor porcentaje cubierto de acuerdo
a su superficie urbana, con el 99%. Por su parte, Ixtlahuacdn de los Membrillos y Juanacatlan son los que
menor porcentaje y superficie tiene con cobertura de transporte publico en su drea urbana, con 7%y 25%,
respectivamente.

Tabla 13 Cobertura de transporte publico en el AMG en hectareas®®

Municipio ‘ Con cobertura ‘ Sin cobertura Porcentaje de
cobertura
Guadalajara 13,646 169 99%
Zapopan 7,606 963 89%
San Pedro Tlaguepaque 5,356 1,368 80%
Tonala 16,281 5,848 74%
Tlajomulco de Zufiga 2,948 1,456 67%

13 POTmet, elaborado con base en rutas de transporte OCOIT 2010.
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El Salto 5,909 5,802 50%
Ixtlahuacan de los Membrillos 1,004 1,279 44%
Juanacatlan 108 324 25%
Zapotlanejo 172 2,223 7%

Fuente: POTmet. Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco, 2019

El drea de atencidn se definié como el Area de Influencia de 400 metros para el transporte colectivo y 800
para el masivo (ITDP, 2015) alrededor de las lineas de transporte. Esta cifra es congruente con algunos
estudios, y es, lo que un usuario cominmente caminaria de su hogar o lugar de trabajo a la parada de
camion. Desde este marco, el andlisis arroja los siguientes nimeros:

Tabla 14 Atencién a la poblacién por rutas de camion en al Area Metropolitana de Guadalajara**
Municipi Poblacién atendida por rutas Poblacion Poblacién no
atendida atendida

de camion

Guadalajara 1,464,879 99% 4,261
San Pedro Tlaquepaque 559,694 92% 49,062
Zapopan 1,119,040 91% 105,963
Tonala 408,034 87% 63,083
El Salto 119,806 87% 17,823
Tlajomulco de Zufiga 249,430 62% 154,767
Juanacatlan 6,224 47% 6,991
Zapotlanejo 29,519 46% 34,030
Ixtlahuacan de los Membrillos 1,010 20% 40,029

Fuente: POTmet. Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco, 2019

Gran porcentaje de la poblacién de Guadalajara (99%), San Pedro Tlaquepaque (92%), Zapopan (91%) y
Tonald (87%), tienen a aproximadamente 400 metros, el paso de por lo menos una ruta de camion. Les
sigue Tlajomulco de Zudiga con el 62% y en Ultimo lugar, con apenas 20%, se encuentra Ixtlahuacan de los
Membrillos. Ahora bien, existen 476,009 habitantes que no tienen cobertura de transporte publico, pues
a menos de 400 metros de su domicilio no pasa ninguna ruta. Esta cantidad se distribuye en los 9
municipios de la siguiente manera: Tlajomulco de Zuiiiga es el que mayor cantidad de habitantes sin
cobertura tiene, con 154,767 tanto en el ambito rural como en el urbano. Le sigue Zapopan con 105,963
habitantes, mientras que Juanacatlan es el que presenta un menor nimero de poblacién sin atencién,
debido a que su poblacién se concentra en la cabecera municipal.

La siguiente lista presenta los derroteros existentes en el municipio de Tlajomulco, los cuales circulan por
vialidades como Av. Jesus Michel Gonzalez, Av. Adolf. B. Horn, Av. Prol. Coldon, Hacienda de la Calerilla,
Calle Santa Cruz del Valle, Antigua Carretera a Chapala, Av. Concepcidn, Prol. 1 de Mayo, Calle
Constitucion Oriente y Circuito Metropolitano.

Tabla 15 Rutas de transporte que circulan en el municipio de Tlajomulco de Zuiiga

Circuito Sentido
Longitud (m) \ Longitud Km \
645 PREPA 14,812.0 14.8 7.4 7.4
645 CONCHITAS 11,629.4 11.6 5.8 5.8
61 15,859.2 15.9 79 7.9
54A 3,307.3 3.3 1.7 1.7
A06 4,448.5 4.4 2.2 2.2
A09 9,782.0 9.8 49 49
A08 25,481.4 25.5 12.7 12.7
A20 28,975.4 29.0 14.5 14.5
623 36,356.2 36.4 18.2 18.2

14 POTmet, elaborado con base en rutas de transporte OCOIT 2010.
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187 74,750.9 74.8 37.4 37.4
187B 32,881.3 32.9 16.4 16.4
176A 58,698.8 58.7 29.3 29.3
623A AQUA 42,709.9 42.7 21.4 21.4
623A CANTAROS 42,759.9 42.8 21.4 21.4
623A VALLE DORADO 42,360.4 42.4 21.2 21.2
A19 11,321.6 11.3 5.7 5.7
619 AMARILLO CANTAROS 54,934.2 54.9 27.5 27.5
619 AMARILLO CLUSTER 56,070.9 56.1 28.0 28.0
619 ROJAVIA 1 19,695.6 19.7 9.8 9.8
CHAPALA 46,950.4 47.0 23.5 23.5
383 27,986.0 28.0 14.0 14.0
171 34,982.9 35.0 17.5 17.5
50A 5,112.3 5.1 2.6 2.6
1A 27,041.9 27.0 13.5 13.5
175A 28,416.9 28.4 14.2 14.2
186 38,955.1 39.0 19.5 19.5
R1 38,955.1 39.0 19.5 19.5

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco, 2019

La tendencia inercial del modelo de transporte colectivo en la Zona Sur del Zona Metropolitana de
Guadalajara (Area de Influencia) ha generado una problemética de ineficiencia, la cual tiene una serie de
repercusiones directas en la calidad del servicio brindado a los usuarios, el congestionamiento del piso
vial, las mermas en los ingresos del sistema, aumento en las emisiones contaminantes, el aumento del
costo operativo por kildmetro, asi como la transferencia de las ineficiencias a la tarifa pagada por los
usuarios y altos tiempos de traslado —altos costos generalizados de viaje-. El modelo vigente de gremios
transportistas plantea una serie de problematicas vinculada con la ausencia de incentivos ligados al
ingreso hacia la calidad del servicio, asi como el cumplimiento de estandares operativos y de seguridad.

Este modelo actual de gestion del transporte en la Zona Sur registra una integracién en rutas gremiales,
en las cuales los transportistas en la mayoria de los casos son los propietarios de los vehiculos y de los
permisos.

El modelo de transporte publico registra una serie de deficiencias operativas, mismas que han contribuido
a un aumento paulatino en los costos generalizados de viaje como también en la pérdida de rentabilidad
del concesionario.

La evidencia internacional demuestra que, en las grandes urbes, el modelo de negocio de hombre-camidn
ha encontrado un punto de agotamiento endémico, lo cual ha obligado la migracién paulatinamente hacia
un modelo de empresa de transporte enfocada a la eficiencia y al servicio. Las causas que provocan estas
ineficiencias se identifican a continuacion:

i Esquema individualizado de adquisiciones. El proceso de adquisicidn, tanto de unidades
de transporte como refacciones e insumos operativos, se realiza practicamente al
menudeo, lo cual reduce la capacidad del modelo de negocio tanto para generar
economias de escala como aprovechamiento de descuento por volimenes que permitan
una reduccién de costos operativos. Si bien existen aislados de mutualidades para ejercer
mayor presidn de compra con proveedores, estos esquemas no son practicas
generalizadas del gremio.

ii.  Ausencia de patios para pernocta. El modelo carece de patios para que las unidades
pernocten, por lo que generalmente las unidades son transportadas diariamente a los
domicilios particulares de los operadores, lo cual resulta en una sumatoria de horas
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Vi.

Vii.

viii.

anuales de costos de operacion (mantenimiento, combustible, etc.), sin un consecuente
aumento de ingresos, pero si con un impacto directo a la tarifa.

Ausencia de cultura de prevencién. El modelo carece de una cultura de prevencién, por
lo que las provisiones por concepto de gastos de mantenimiento generalmente son
destinadas a otros rubros para resolver gastos coyunturales, lo cual implica un deterioro
paulatino de las unidades, lo que incrementa significativamente los gastos operativos en
los ultimos afios de la vida util de las unidades. Adicionalmente, el modelo carece de
talleres exclusivos para el mantenimiento y servicio de las unidades, por lo cual la mayor
parte de los mismos operadores son responsables de realizar el mantenimiento
preventivo de sus unidades.

Reduccidn de velocidad crucero promedio. El modelo de hombre-camién registra una
tendencia paulatina de disminucidn de ingresos operativos, esto como consecuencia de
una reduccidon de la velocidad crucero promedio por una mayor saturacidon de las
vialidades en el Area de Influencia, cuyas vialidades registran niveles de servicio “F”.
Reduccidn de aforos. EI modelo de “hombre-camién” ha registrado una caida de los
aforos diarios de usuarios, lo cual representa menores ingresos operativos, esto
consecuencia de la migracién paulatina de la demanda hacia modos motorizados
privados.

Desorden en ascensos y descensos de pasajeros. La falta de orden y sistematizacién de
paradas para carga/descarga de pasaje ocasiona significativas pérdidas en consumos de
combustible y desgaste de las unidades. En promedio, las unidades se detienen a
cargar/descargar pasaje cada 100 metros, pero la evidencia indica que estas acciones se
realizan incluso cada 30 metros. Este proceso también es una causal de la disminucién de
la velocidad crucero promedio del sistema, que ocasiona menores ingresos. Esta
problematica contribuye al congestionamiento vial de las arterias en las cuales transita el
transporte publico.

Merma sobre ingresos. Bajo el escenario sin proyecto, el operador de cada unidad es el
responsable de recolectar los ingresos del sistema mediante el cobro de la tarifa en
efectivo a los pasajeros, lo cual implica ausencia de control tanto monetario como
estadistico. Esta practica es contraria a la tendencia de los sistemas de transporte masivo,
los cuales tienden a desmonetizar la operacidon de manera que el operador no se involucre
en las transacciones de cobranza, ya que esto minimiza pérdidas potenciales por merma
en los ingresos.

Incremento de tarifa integral para el usuario. La combinacion de un sistema radial aunado
a una desvinculacidn entre rutas con el patron de origen-destino de la poblacién ocasiona
que el 90% de los usuarios del transporte colectivo en el Area de Influencia (Tlaquepaque
y Tlajomulco de Zuiiiga con destino u origen en la Zona Centro del AMG) requieran realizar
dos o mas transbordos para llegar a su destino, con otras unidades de transporte colectivo
motorizado. El modelo de transporte bajo situacién actual penaliza a los usuarios que
requieren realizar transbordos de mas de una ruta de transporte en su trayecto cotidiano
de origen-destino, ya que el usuario tiene que pagar el pasaje completo cada vez que
realiza un transbordo.

Vehiculos con antigliedad mayor a la permitida.

Ausencia de estandares de calidad y seguridad en la provisién de servicio de transporte
publico.
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La inelasticidad de oferta y la reducida capacidad vial, con solo cuatro vialidades con dos o mds carriles en
el Area de Influencia, provoca una sobrecarga en la infraestructura vial, lo cual aumenta los costos
generalizados de viaje en el tiempo requerido por el usuario para alcanzar su destino, ademas de
aumentar el nivel de emisiones contaminantes —entre ellos Gases Efecto Invernadero GEI-. La
combinacidon de factores como la reduccién de la velocidad crucero promedio de las unidades
convencionales, el bajo nivel de pasajeros transportados por unidad, la superposicién de rutas, la falta de
sistematizacion de carga/descarga de pasajeros, la atomizacién de la oferta con unidades no disefiadas
para transporte masivo, el bajo nivel de mantenimiento de las unidades, la incapacidad de ajustar la oferta
de unidades a la demanda horaria, contribuye a incrementar el nivel de ineficiencia del modelo actual de
transporte publico en el Area de Influencia.

Transporte masivo y su falta de conectividad a la Zona de Influencia.

Actualmente, |as rutas de transporte masivo del Area Metropolitana de Guadalajara no brindan cobertura
de servicio en el Area de Influencia. Ninguno de los modos de transporte masivo implementados en el
AMG tiene derroteros para atender la demanda del municipio de Tlajomulco de Zufiga y la parte sur del

Tlaquepaque.

llustracién 17 Lineas del Tren Eléctrico Area Metropolitana de Guadalajara incluye Macrobus
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Fuente: Sistema de Tren Eléctrico Urbano

Guadalajara cuenta con dos sistemas de transporte publico masivos manejados por SITEUR, ofrece el
servicio de dos lineas de Tren Ligero y las rutas alimentadoras SITREN ubicadas en la terminal poniente,
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oriente y central de la linea del Tren Ligero, para prestar el servicio a los municipios de Guadalajara,
Zapopan, Tlaguepaque y Tonala. SITEUR también es el encargado de manejo de la Linea de BRT (Bus Rapid
Transit) Macrobus (Troncal) y 15 rutas de autobuses denominadas lineas alimentadoras que parten de las
estaciones del BRT hacia los municipios de Tlaguepaque, Tlajomulco de Zuiiga y El Salto.

El tren ligero se compone por dos lineas que cubren 24 kildmetros. Actualmente, la Linea 3 se encuentra
en un estado avanzado de construccidn y la linea 4 se encuentra en proyecto. El Macrobus es un sistema
de BRT que cuenta con una linea de 41.5 kildmetros que atraviesa la ciudad de norte a sur. El sistema
SITREN, Sistema Integrado del Tren Ligero, se compone por autobuses y trolebuses en varios puntos de la
ciudad, que cubren un drea de 131.5 kildmetros. La tabla siguiente muestra los resimenes de los sistemas
de transporte publico masivo.

- TREN LIGERO URBANO (TREN LIGERO)
El Tren Ligero fue inaugurado en 1989, cuenta con 2 lineas y presta servicio a los municipios de
Guadalajara, Tlaquepaque y Zapopan, tiene un total de 30 estaciones, 17 subterrdneas y 13
superficiales.
e Lalinea 1 cuenta con 20 estaciones: 13 superficiales y 7 subterrdneas, corre de Norte a
Sur y comunica a los municipios de Guadalajara, Zapopan y Tlaquepaque
e La Linea 2 cuenta con 10 estaciones, todas subterraneas, corre del centro de la ciudad al
poniente, en los limites con el municipio de Tonala.
e La Linea 3 se encuentra en fase de pre-operacién, su recorrido se realiza a través del
Corredor Vial Metropolitano Diagonal.

- SITREN
e Lalinea 1 conecta la estacidn Judrez con la Avenida Aviacion en Zapopan.
e laLinea 2 parte desde la estacion Tetldn del Tren Ligero hasta el centro de Tonald
e LaLinea 3 del sistema surgi6 en febrero de 2016,
e Lalinea 1-B del SITREN

Tabla 16 Infraestructura de transporte Publico Masivo

Sistema DINENTE] Numero DINENTE] Trenes a Capacidad Forma de Costo Tiempos de Servicio Horario de
(km) de promedio entre servicio pago de recorrido Express Servicio
Estaciones estaciones viaje deT1-T2
(Metros)
Linea 1 15.5 20 825 32 trenes x/m2=304 Tarjeta $9.50 32 min 5:00-23:00
XC
Linea 2 8.5 10 850 16 trenes x/m2=220 Tarjeta $9.50 18 min 5:00-23:00
XC
Linea 3 21.5 18 1200
Macrobus 41.5 27 292 41 18m=160 Tarjeta $9.50 46 min 38 min 5:00 -23:00
autobuses pax
SITREN 131.5 184 SD Tarjeta / $9.50 4.40-11:45
efectivo

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco, 2019

Macrobus. El servicio de movilidad masiva bajo el modo de BRT opera actualmente de manera exitosa en
el corredor Calzada independencia - Av. Gobernador Curiel, cuenta con carriles confinados de uso
exclusivo para las unidades articuladas de Macrobus y de vehiculos de emergencia, lo permite un tiempo
promedio de recorrido por sentido de 46 minutos para la modalidad Parador y de 38 minutos para el
servicio Express. En dias laborables, la frecuencia de paso es de 5 minutos promedio en hora pico y de 8
minutos promedio en hora valle. Asi mismo las 27 estaciones distribuidas a lo largo del corredor cuentan
con dispositivos de seguridad que permiten su monitoreo las 24 horas al dia, entre ellos se cuenta con un
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sistema de circuito cerrado de television y la presencia permanente de personal de seguridad privada. La
linea de BRT registra 16 kildmetros a lo largo por la Calzada Independencia y la Avenida Gobernador Curiel,
con un total de 27 estaciones, incluidas dos terminales: Fray Angélico y Mirador. La linea tiene
correspondencia con la linea 2 del metro de Guadalajara en Estacién San Juan de Dios.

En un futuro, esta troncal de movilidad tendra correspondencia con Peribus en su extremo norte (Estacion
Mirador) y con Linea 4 Tren Eléctrico de Guadalajara en su extremo sur (Estacién Fray Angélico). La ruta
troncal registra dos tipos de servicios de BRT al usuario: 1) Servicio de Parador (En el cual los buses realizan
ascensos y descensos en la totalidad de estaciones de la troncal) y 2) Servicio Express, el cual tiene el
objetivo de prestar un servicio mas rapido a los usuarios, de manera que solo opera en 12 de las 27
estaciones de la troncal. Para la provisidn de este segundo tipo de servicio, el sistema cuenta con un carril
de rebase en las estaciones de la troncal. La solucidon de movilidad masiva registra la integracion de las
siguientes 15 rutas de alimentacion, las cuales cuentan con un modelo de integracion tarifaria y tecnologia
con el servicio de buses de la troncal.

- MACROBUS
Cuenta con un corredor con 27 estaciones, 41 autobuses articulados y 15 rutas alimentadoras con
103 unidades
La ruta del Macrobus abarca toda la Calzada Independencia - Gobernador Curiel, ademas de un
pequeio sector en las avenidas Escultura y Fray Angélico, partiendo de la estacion Fray Angélico
en la colonia Miravalle, hasta la estacién Mirador, en el Mirador de la Barranca de Huentitan.

Sistema Integrado Peribus. El proyecto consiste en la implementacion de un corredor troncal tipo BRT en
un tramo de 41.5 km. del circuito Periférico en el Area Metropolitana de Guadalajara, con un sistema de
alimentacion de 11 rutas que articulan los desplazamientos desde y hacia el sur, norte y centro de la
ciudad y una ruta troncal con carril confinado. El proyecto registra 46 estaciones. El proyecto solo
considera parte del didmetro del Anillo Periférico, la primera etapa concentra la longitud en la cual se
desplaza el 86.7% del total de la demanda, pero incorpora rutas alimentadoras para el tramo del Periférico
el cual no se implantard infraestructura para la troncal de BRT.

El proyecto recorre la Primera Etapa del Circuito Anillo Periférico Manuel Gdmez Morin desde su extremo
este en la vialidad Artesanos hasta el sureste con la Carretera a Chapala. El alcance del proyecto no
considera la implantacién de toda la circunferencia del Periférico, esto principalmente por restricciones
presupuestales, por complejidad de liberacidon derecho de via en la zona no considerada y porque la
Primera Seccién en la cual se desarrolla el proyecto concentra el 86.7% del total de la demanda total de
la troncal de movilidad.

Rutas de transporte publico en el Area Metropolitana de Guadalajara

SITRAN
La empresa SITRAN sera conformada por 19 rutas Troncales, 46 Alimentadoras y 110 Complementarias,
por el momento solo operan 4 Troncales, 1 Alimentadora y 8 Complementarias

ALIANZA DE CAMIONEROS DE JALISCO.

De los grupos presentados la Alianza de Camioneros de Jalisco el grupo Norte-Sur y el Grupo Tlaquepaque
son los exponentes principales en la movilidad actual en Zona de Estudio.
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SISTECOZOMIE (Sistema de Transporte Colectivo del Area Metropolitana)
Cuenta con diversas rutas propias, de las cuales, en la mayoria figuran el modelo de subrogacién.

METROPOLITANA DE TRANSPORTES JALISCO (ANTES TUTSA)
Conocida popularmente como GDL-Tlaguepaque. Cuenta con 10 rutas que operan en los municipios de
Guadalajara, Zapopan, Tlaquepaque, Tonal3, El Salto (Jalisco) y Tlajomulco de Zuiiga.

LINEA GUADALAJARA SANTA ANITA
Cuenta con 9 rutas que presta servicio Urbano y Suburbano a los municipios de Guadalajara, Zapopan
(Jalisco), Tlajomulco de Zufiga y Tlaguepaque

AUTOBUSES TLAJOMULCO
Cuenta con 5 rutas que prestan servicio Urbano y Suburbano a los municipios de Guadalajara,
Tlaquepaque, Zapopan, El Salto y Tlajomulco de Zuiiga.

AUTOBUSES Y TRANSPORTES GUADALAJARA EL SALTO
Cuenta con 9 rutas que prestan servicio Urbano y Suburbano a los municipios de Guadalajara,
Tlaquepaque, Tonald, Tlajomulco de Zuiiiga, El Salto y Juanacatlan.

SERVICIOS DE CARACTERISTICAS ESPECIALES O DE LUJO

Este servicio es llamado asi debido a que los autobuses que operan en las rutas estdn equipados con
asientos acojinados, televisiones, musica y aire acondicionado.

Esta empresa cuenta con 3 empresas que son Transportacion Confortable (Linea Dorada) y Transporte
Urbano de Guadalajara, S.A. de C.V. (lll TUR) y Premier VIP Class, junto con la Linea Cardenal y presta
servicio a los municipios de: Guadalajara, Zapopan, Tlaguepaque, Tlajomulco de Zuniga y Tonala.

La problematica generalizada se soporta en dos temas, uno es la movilidad del transporte publico en la
zona sur del Area Metropolitana de Guadalajara, especificamente el norte del municipio de Tlajomulco de
Zuiiga que presenta un rezago en la atencién de la poblacién usuaria del transporte publico por la poca
estructura vial con que se cuenta en la zona, traducido en reducidas vias de comunicacion viables, de alta
longitud que permita una comunicacién congruente entre colonias, pero sobre todo entre espacios de
gran demanda como el Periférico Sur, especificamente la estacidon terminal Periférico Sur de la Linea 1 del
Tren Eléctrico Urbano de Guadalajara, tanto como una verdadera comunicacion con el municipio vecino
Tlaquepaque donde se ubica la estacién terminal Fray Angélico del Macrobus, en resumen este primer
punto carece de conectividad viable pero sobre todo elegible, la saturacién de la zona imposibilita llevar
a cabo la implementacion de transportes masivos acordes a la demanda modelada pero no evita que se
presente alguna condicién viable para dar solucién a corto y largo plazo.

Baja Calidad del Servicio del Transporte Publico.

El actual sistema de transporte publico tiene serias deficiencias tales como la sobreposicidn de rutas y la
saturacion de corredores en ciertos puntos de la ciudad; la poca cobertura en las zonas periféricas; las
malas condiciones en las que se encuentran algunos vehiculos del transporte colectivo; el modelo
hombre-camién que impide la modernizacidn del servicio; la poca certeza de la frecuencia de paso de los
vehiculos; y las escasas opciones para desplazarse por la ciudad mas alla del transporte colectivo.
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De acuerdo con la Evaluacién de la Calidad del Servicio del Transporte Publico®® en el Area Metropolitana
de Guadalajara, elaborada por el Instituto de Movilidad y Transporte del Estado de Jalisco (2015), la
poblacién otorga una calificacién diferenciada al servicio de transporte publico. El 68.6% considera al
servicio colectivo basado en autobuses y midibuses como “Regular, Malo o Pésimo”. En contraste, los
sistemas BRT y de Tren Ligero son mejor evaluados, teniendo una aprobacién (calificaciéon de “bueno” o
“muy bueno”) del 62.4% y el 81.7% de la poblacion, respectivamente.

llustracion 18 Fotos del transporte publico actual

L

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco

En cuando a las preferencias declaradas, el 25.1% menciond al tren como primera opcién, y el 23.6%,
menciona al Macrobus (BRT) como segunda opcion que preferiria utilizar para trasladarse. En contraste,
el autobus, que corresponde al actual sistema de transporte colectivo sobre el Periférico y ademas que
representa la mayor oferta de transporte publico de la ciudad, apenas obtiene un 3.2% de menciones
como primera opcion.

El 83.7% de los entrevistados mencionaron que estan dispuestos a pagar una tarifa mayor si hubiera una
mejora de la calidad, asi mismo, el 94.7% manifestaron estar dispuestos a utilizar un sistema de prepago
que favoreciera la calidad y costo del transporte publico. En renglén econdmico, es importante sefialar
que el 50.7% de los entrevistados manifiesta tomar dos camiones para poder llegar a su destino, mientras
que el 21.4% seiala que utiliza 3 0 mas camiones por viaje. El 51.7% de las personas gasta mdas de 15 pesos
al dia, y el 48.3% gasta 14 pesos 0 menos.

15 Se entrevist6 a los usuarios del transporte Publico del Area Metropolitana de Guadalajara, con el objetivo de evaluar la
satisfaccion de los mismos con el transporte. La encuesta se aplico entre el 23 y 27 de noviembre de 2015; se estimé un universo
de usuarios de 1.5 millones, y se encuestd a una muestra de 1,275 elementos. La encuesta se aplicéd en una muestra de 96 rutas,
de un universo de 277; representando por su demanda, al 58% de los usuarios. Su nivel de confianza es del 95% y su margen de
error de +3%. La técnica del muestreo fue un Submuestreo Aleatorio Probabilistico con seleccién Proporcional por tamafio (PPT),
y la técnica del levantamiento fue cara a cara y garantizando el anonimato del entrevistado. La encuesta contd con 46 preguntas,
69 items y se dividié en 6 Secciones: 1.- Identificacion del Servicio, (8 preguntas, 8 items), 2.-Perfil del Usuario, (4 preguntas, 4
items), 3.- Perfil de Uso, (13 preguntas, 17 items),4.-Calificacion de la Calidad del Servicio, (13 preguntas, 29 items), 5.-Propuestas
de Mejoramiento (3 preguntas, 3 items) y 6.-Preferencias Declaradas (5 preguntas, 8 items).
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Por otro lado, el 29% de las mujeres encuestadas manifiesta haber sido victima de acoso sexual en el
transporte pubico en algiin momento, situacidn sin duda preocupante. El 40.6% de los entrevistados esta
ocupado como empleado, y el 23.4% se identifica como estudiantes, lo que permite apreciar la
importancia del transporte publico para la competitividad de los sectores productivos de la ciudad.

De acuerdo a la Encuesta de Jalisco Cémo Vamos del afio 2018, 7 de cada 10 mujeres en el Area
Metropolitana de Guadalajara manifiestan haber sido victimas de acoso callejero. Las principales formas
de acoso son miradas lascivas, silbidos y otros sonidos, piropos suaves y agresivos. Al respecto habld
Brenda Méndez Siordia, Directora General del Instituto Municipal de la Mujer Tlajomulquense. “El acoso
callejero representa una forma de violencia mds comun y normalizada que existe, ocurriendo esta varias
veces al dia a las mujeres, lo cual genera inseguridad y miedo a nosotras al salir a la calle o utilizar el
transporte publico”.

De manera general, los usuarios del transporte publico dan una calificacién promedio de 3.27 al servicio
de transporte colectivo basado en autobuses y midibuses, de 3.45 a los autobuses llamados de
“caracteristicas especiales”, de 3.56 al Macrobus, y de 3.52 al Tren Ligero.

Esta situacion manifiesta una grave problematica en el servicio publico de transporte, especialmente en
el transporte colectivo, impactando gravemente la calidad de vida de la poblacién, y repercutiendo en su
accesibilidad a los satisfactores urbanos bdsicos. Resulta necesario impulsar acciones que restructuren la
actual oferta de transporte publico, y permitan ofrecer alternativas de desplazamientos seguros y
accesibles a la poblacion. El reconocimiento por parte de los usuarios de una mejor calidad en los sistemas
integrados de transporte como Macrobus y Tren Ligero, evidencia la efectividad de los proyectos de
transporte publico que reestructuran e integran corredores existentes para ofrecer mejores prestaciones
como estaciones de abordaje prepagado y unidades que cumplen con especificaciones internacionales
para el transporte urbano de pasajeros.

El servicio de transporte colectivo en la metrépoli no logré mejorar de calificacion en la tercera Encuesta
de Satisfaccion de los Usuarios del Transporte Publico en el Area Metropolitana de Guadalajara,
correspondiente a 2018, nuevamente obtuvo una nota reprobatoria por parte de los pasajeros, quienes
lo evaluaron en 5.2. En las encuestas realizadas en 2015 y 2016 la calificacion que consiguio el transporte
colectivo fue de 5.5 y 5.7, respectivamente, de modo que este afo incluso tuvo un ligero descenso. En la
encuesta 2018 el servicio mejor calificado sigue siendo el Tren Ligero al obtener un nueve, seguido del
Macrobus que consiguid un 8.3; en el caso del SiTren la calificacién fue de ocho. Entre los aspectos que se
evaluaron estan: la frecuencia de paso de los vehiculos, el tiempo de traslado, cumplimiento del horario,
confort del vehiculo de transporte, confort por cantidad de usuarios dentro del vehiculo, accesos, pisos,
asientos, facilidad del pago, ventilacidn, limpieza; asi como la conduccidn del chofer, entre otros (Fuente:
El Informador).

La Zona de Influencia registra un déficit de accesibilidad tanto en la infraestructura fisica como en la oferta
de transporte publico para aquellos usuarios con capacidades diferenciadas. De acuerdo con ONU-Habitat
(2016), para construir ciudades mas incluyentes, accesibles y sostenibles, es necesario garantizar la plena
accesibilidad de las personas con capacidades de todo tipo, a la movilidad urbana, servicios y entorno
fisico de las ciudades. Bajo esta vision, el objetivo de este andlisis es caracterizar la magnitud de la
poblacién con capacidades diferentes, para determinar en funcidn de ello las condiciones necesarias para
crear entornos espaciales que favorezcan su desarrollo.
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De acuerdo con el INEGI, en 2010 la poblacién con discapacidad en Jalisco representaba 2.86% de la
poblacién total. Sus requerimientos especiales por tipo de limitacién se relacionan con la movilidad
universal, las necesidades comunicacidn y expresion, y los requerimientos de equipamiento especial para
el aprendizaje, cuidados personales y asistencia social.

Tabla 17 Habitantes con discapacidad en el AMG y Tlajomulco de Zuiiiga

Area metropolitana de

Condicion fisica

Jalisco

Guadalajara

Tlajomulco de Zuiiga

Total de poblacién con discapacidad 290,656 140,478 11,932
Con limitacion para caminar o moverse 167,663 71,162 5,355
Con limitacién para ver 68,348 32,382 2,325
Con limitacion para hablar o comunicarse 24,196 12,079 1,060
Con limitacién para escuchar 29,960 13,579 892
Con limitacion para atender el cuidado personal 15,654 7,973 522
Con limitacion para poner atencién o aprender 15,488 8,014 665
Con limitacion mental 34,955 18,720 1,113

Fuente: Secretaria de Medio Ambiente y Desarrollo Territorial del Gobierno de Jalisco
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Fuente: Secretaria de Medio Ambiente y Desarrollo Territorial del

cesibilidad universal

T
| Simbalgs
E g 1 oot aavens

chiscien mar Sacapaciing

Gobierno de Jalisco

Segun el Inventario Nacional de Vivienda, en 2016 la poblacidn con discapacidad representaba 1.12% de
la poblacién total. Tlajomulco cuenta con 44,516 frentes de manzana tan solo el 27.92% cuentan con
rampa para silla de ruedas el resto (72.07%) no dispone, el tema de accesibilidad universal presenta
severos problemas en el municipio ya que donde se concentra la poblacién con discapacidad no se cuenta
con el equipamiento necesario para la movilidad.

Tabla 18 Vialidades totales por municipio y accesibilidad

Total de Sin rampa parassilla % Vialidades sin
Localidad VEILELES de ruedas Accesibilidad
Cajititlan 332 284 86%
Colinas del Roble 419 194 46%
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El Capulin 1,391 816 59%
Fracc. Rancho Alegre 577 360 62%
Fracc. Real del Valle (El Paraiso) 954 528 55%
Fracc. Villas de la Hacienda 1,098 375 34%
Galaxia la Noria 435 57 13%
Hacienda Santa Fe 4,076 941 23%
La Alameda 879 528 60%
La Tijera 897 827 92%
Lomas de San Agustin 467 65 14%
Lomas del Sur 1,298 531 41%
San Agustin 2,279 1,716 75%
San Miguel Cuyutlan 517 454 88%
San Sebastian el Grande 1,303 1,015 78%
Santa Cruz de las Flores 704 497 71%
Santa Cruz del Valle 1,419 1,288 91%
Tlajomulco de Zuiiga 1,931 1,412 73%
Valle Dorado Inn 539 232 43%
Zapote del Valle (Zapote de Santa Cruz) 454 418 92%

Fuente: Secretaria de Medio Ambiente y Desarrollo Territorial del Gobierno de Jalisco

Problemadtica de accidentes viales relacionados con transporte Publico.

En México, los accidentes de transito se encuentran entre las diez principales causas de muerte. En el afio
2016 fallecieron 16,185 personas por esta causa. Se presenta una tasa de mortalidad de 13.2 por cada
cien mil habitantes. El caso de Jalisco su tasa de siniestralidad lo ubica por encima de la media nacional,
con 16.7 por cada cien mil habitantes. Accidentes, heridos y defunciones en accidentes viales relacionados
con el transporte publico de pasajeros en su modalidad de colectivo y masivo en el Area Metropolitana

de Guadalajara. Afo 2013 —2018.

llustracion 20 Tasa de mortalidad por entidad federativa, 2014-2016

L e

Fuente: Secretaria de Medio Ambiente y Desarrollo Territorial del Gobierno de Jalisco
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Por entidad federativa, durante el aiio 2017 los estados con mayor numero de fallecidos en accidentes de
transito en el lugar de los hechos fueron Jalisco, Chihuahua, Sinaloa, Michoacdn, Sonora, Nuevo Ledn,
Tamaulipas, Puebla, Ciudad de México y Guanajuato. En Jalisco los accidentes de trafico de vehiculo de
motor, se encuentran entre las diez principales causas de muerte en el afio 2017, ocupa el décimo lugar
en defunciones.

Orden | Causa |
Diabetes mellitus

Enfermedades isquémicas del corazén
Infecciones respiratorias agudas bajas
Enfermedad pulmonar obstructiva crénica
Enfermedad cerebrovascular

Cirrosis y otras enfermedades crénicas del higado
Enfermedades hipertensivas

Agresiones (homicidas)

Nefritis y nefrosis

Accidentes de trafico de vehiculo de motor

Juny

V| (N[~ (w|N

-
o

El modelo operacional vigente de transporte publico en la Zona de Influencia, asi como en otras zonas del
AMG del proyecto provoca desincentivos a la prudencia y seguridad vial, ya que el esquema de hombre-
camioén plantea que estas unidades de negocio individual estan obligadas a ganarle el pasaje al resto de
sus competidores para maximizar su renta. Como consecuencia se observa una tendencia de incidentes
de accidentes de transito relacionados con el transporte publico. El cuadro inferior registra el total de
accidentes viales en los cuales se han visto involucrados las distintas unidades de transporte publico de
AMG, para 2018 se registraron 417 accidentes en los cuales se generaron 1,078 heridos y 46 fallecidos.

Tabla 19 Accidentes viales donde el transporte publico se ha involucrado

Eventos 2013 2014 2015 2016 2017 2018
741

Accidentes 758 596 670 463 417
Heridos 1252 1362 1256 1254 840 1078
Defunciones 50 54 56 43 35 46

Fuente: Consejo Estatal para Prevencion de Accidentes
La tabla inferior muestra un desagregado de las fatalidades por tipo de usuario de movilidad. Para el afio
2018, los peatones, ciclistas y pasajeros de unidades representaron el 54.34% de las muertes totales en

accidentes vinculados con el transporte publico.

Tabla 20 Fatalidades por tipo de usuario de movilidad

Tipo de usuario | 2013 \ 2014 2015 \ 2016 2017 2018
Peatén 25 35 33 25 23 19
Ciclista 8 5 4 7 5 5
Motocicleta 9 7 10 6 5 8
Pasajero de - - 1 1 2 2
motocicleta
Iba en patineta - - 1 - -

Conductor  otro 1 3 1 2 - 2
vehiculo
Pasajero otro 6 1 2 1 - 1
vehiculo
Pasajero del TP 1 3 4 1 - 9
Total 50 54 56 43 35 46

Fuente: Consejo Estatal para Prevencion de Accidentes
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La distribucién de los accidentes de transito, incluyendo a heridos y lesionados, de las zonas urbanas y
suburbanas de Jalisco indica que la Zona de Influencia del proyecto, incluyendo los municipios de
Guadalajara, Tlajomulco de Zuiiiga y Tlaguepaque concentran el 55% del total de accidentes.

Los dos municipios que integran el Area de Influencia del proyecto estan dentro de los tres con mas
siniestralidad vinculada a transporte publico. En el caso del municipio de Tlajomulco de Zuiiiga los
peatones son los mas afectados por la siniestralidad derivada del transporte publico, lo cual indica que ni
modelo operacional vigente, ni la infraestructura asociada al transporte es segura para los usuarios.

llustracion 22 Distribucion de accidentes de transito en zona de influencia
b
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Fuente: Consejo Estatal para Prevencion de Accidentes

Tabla 21 Municipios con mayor siniestralidad vinculada a transporte publico

Guadalajara 304 2 78 55
Zapopan 97 58 1 14 24
Tlajomulco de Zufiga 76 45 1 10 20
Tepatitldn de Morelos 54 26 1 17 10
Lagos de Moreno 51 20 0 6 25

Fuente: Consejo Estatal para Prevencion de Accidentes

Fuente: Secretaria de Medio Ambiente y Desarrollo Territorial del Gobierno de Jalisco
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En el plano muestra las ubicaciones de las mayores concentraciones de todo tipo de riesgos en la Zona de
Influencia del proyecto. Cabe destacar que los riesgos estan principalmente asociados con factores de
movilidad. En medios informativos como el periddico o radio, se han dado a conocer incidencias del
transporte publico en el Ultimo afio, tal es el caso de:

- El 13 de agosto del afio en curso, la volcadura de un autobus de pasajeros dejo un saldo de 18
heridos. La causa fue los multiples intentos de la unidad de la ruta 186 por rebasar a vehiculos
particulares que transitaban por la carretera Santa Fe (Municipio de Tlajomulco de Zufiga).®

- El 25 de octubre de 2019 del afio en curso, una persona resulté lesionada al ser impactado por
dos unidades de transporte publico en Tlajomulco de Zuiiga, los hechos se reportaron sobre
Prolongacion 8 de julio a la altura del fraccionamiento Villas Terranova cuando una unidad de la
ruta 1-A se estrelld en la parte trasera del auto y lo proyecté contra una unidad de la ruta 182."

- Un choque acontecido el 17 de noviembre del afio en curso a las 17:43 horas en calle Unidn del
Cuatro a la altura de su cruce con Av. de las Uvas, en la colonia Hacienda de los Fresnos (Municipio
de Tlajomulco de Zuiiga) donde un camién del transporte publico y una motocicleta se
impactaron, una mujer muri6.®

- El14 de noviembre del afio en curso, se registré el choque de dos unidades del transporte publico
dejando 14 lesionados, los hechos ocurrieron sobre la Av. Adolf Horn metros delante de la calle
Revolucion donde dos camiones de la ruta 623-A impactaron (Municipio de Tlajomulco de
Zuhiga).'®

- El 18 de noviembre del afio en curso un denominado “camionazo” dejo 15 lesionados en la Av.
Jesus Michel Gonzalez, justo en el ingreso de un restaurante de mariscos cerca del
fraccionamiento La Mora (Municipio de Tlajomulco de Zuiiga). En el accidente participaron una
unidad del transporte publico y dos vehiculos particulares. Al parecer el conductor de la unidad
del transporte publico perdid el control e invadié un carril a contraflujo, lo que generd que
impactara en la parte posterior a un auto en color rojo de modelo atrasado.?®

Los datos del SETRAN al 15 de octubre del afio en curso tienen registradas 25 muertes en accidentes
donde se vio involucrado el transporte publico. El registro ha contabilizado 242 accidentes de este tipo en
el AMG, los cuales han generado 450 personas lesionadas.

Problematica de un crecimiento acelerado de la Tasa de Motorizacion Privada.

La distancia que separa a los lugares donde se realizan las distintas actividades econdmicas y sociales no
ha dejado de crecer en los ultimos decenios. Este fendmeno, conocido como fragmentacion ha impactado
negativamente la calidad de vida de las personas debido a que aleja los servicios de la ciudad de sus
propios habitantes, atenta contra la construccion del tejido social, aumenta los tiempos de traslados para
realizar las actividades cotidianas restando tiempo al descanso y al esparcimiento, asi como también
incentiva el uso del transporte privado generando problemas de contaminacién, de trafico, y de

16 https://traficozmg.com/2018/08/18-heridos-deja-volcadura-de-autobus-en-tlajomulco/

7 https://wradio.com.mx/emisora/2019/10/25/guadalajara/1572025209 _222196.html

18 https://www.informador.mx/jalisco/Choque-de-camion-en-Tlajomulco-deja-una-mujer-muerta-20191117-
0072.html

19 https://www.informador.mx/jalisco/Choque-entre-dos-unidades-del-transporte-publico-deja-14-lesionados-en-
Tlajomulco-20191114-0151.html

20 https://traficozmg.com/2019/11/camionazo-deja-al-menos-15-lesionados-en-tlajomulco/
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accidentalidad vial. El crecimiento sostenido del parque vehicular y las tasas de motorizacién es uno de
los principales indicadores que muestran la magnitud de la problematica actual. Aunque su ritmo de
crecimiento comienza a estabilizarse a partir de los ultimos afios, los conflictos que la motorizacion de la
sociedad ha acarreado siguen en aumento.

Tabla 22 Tasa de motorizacion
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Fuente: IMEPLAN, 2014 con base en Registros administrativos, vehiculos de motor registrados en circulacion, INEGI 2014

Consecuencia directa del proceso de crecimiento econémico y del modelo urbano, en el AMG, incluyendo
el Area de Influencia del proyecto, las condiciones de acceso al crédito y la conveniencia de poseer un
automovil han acentuado la motorizacion de la poblacidn hasta llegar a una tasa actual de 2.4 habitantes
por cada vehiculo automotor. Por el ejemplo, en el caso de Jalisco como en la mayor parte de las Entidades
Federativas no existe un impuesto a la tenencia vehicular, ni tampoco se registra una penalidad mayor en
el denominado Impuesto al Carbono, lo cual incentiva a la proliferacién de vehiculos motorizados
privados. Este proceso ha contribuido a incrementar la congestion y, por ende, disminuir los niveles de
servicio de las principales vialidades del Area de Influencia del proyecto.

Fuente: SIOP Jalisco

Actualmente, el parque vehicular se incrementa en 300 vehiculos diarios, mientras que en 2011 se
registraron 855 mil vehiculos en la Area Metropolitana de Guadalajara ~AMG-, actualmente esta cifra
alcanza los 2.3 millones de automoviles. Con la finalidad de caracterizar la forma en que la poblacién
realiza sus traslados diarios, se calculd la tasa de motorizacidn para el 2015. De acuerdo a los resultados,
el estado de Jalisco tenia un promedio de 484 vehiculos/1,000 hab., mientras que Tlajomulco de Zufiga
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registré 93 vehiculos/1,000 hab. En materia de transporte privado, uno de los principales problemas a
nivel nacional es el creciente uso del automdévil particular. En 2015, Tlajomulco de Zuiiga contaba con
33,921 automdviles particulares, que representan 1.6% del padrdn vehicular metropolitano. Ademas, es
necesario sumar los vehiculos que circulan sin un registro local o con placas de otras entidades.

llustracion 24 Vehiculos automotores registrados en circulacidon en Tlajomulco de Zuiiga
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Fuente: Consejo Estatal para Prevencidn de Accidentes

Tabla 23 Poblacién por tipo de riesgo vial

Viviendas Poblacion Tipo de riesgo
2,276 4,729 Concentracion masiva
449 669 Accidente vial

Fuente: Consejo Estatal para Prevencion de Accidentes

llustracion 25 Vehiculos de motor registrados, 2005-2015
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Fuente: Consejo Estatal para Prevencion de Accidentes

Hasta ahora, la respuesta estdndar al problema de movilidad urbana ha sido expandir la infraestructura,
sobre todo para los automoéviles, llevando a la construccién de mas caminos, autopistas, puentes o
tuneles. Desafortunadamente, este tipo de progreso engendra un circulo vicioso: La ampliacién de
infraestructura estimula el crecimiento urbano descontrolado, facilitando el acceso a las zonas urbanas
periféricas. Esto incrementa el uso de automdviles, que exige el desarrollo adicional de infraestructura, y
asi sucesivamente, cabe destacar que el Area de Influencia carece de un sistema de transporte masivo
gue permita inhibir el crecimiento desbordado de la tasa de motorizacidn.
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llustracion 26 Vehiculos de motor registrados, 2005-2015
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Fuente: Consejo Estatal para Prevencion de Accidentes

Adicionalmente, la baja percepcion de la calidad del servicio de transporte publico por parte de los
usuarios es una causa adicional para el crecimiento de la tasa de motorizacidn privada. Lo paraddjico es
gue en el municipio de Tlajomulco de Zuiiga es que en las ultimas décadas los automoviles y motos han
registrado un vertiginoso aumento, mientras que los camiones de pasajeros mantienen un patrén
constante. De acuerdo al cuadro inferior, el crecimiento de la demanda de las ultimas décadas no lo ha
captado el transporte publico sino los modos de motorizacion privada. Tlajomulco de Zufiga cuenta con
problemas de movilidad urbana, por un lado, la falta de coordinacién metropolitana y por ende la
deficiencia de integracién en las redes de transporte publico, de esto deriva la problematica que en los
ultimos anos se ha priorizado por el uso de vehiculo particular y se ha dejado de lado el uso de transporte
publico. Este fendmeno puede observarse claramente, ya que en los ultimos 10 afios los automoviles
particulares y motocicletas han crecido de manera constante, caso contrario pasa con los camiones de
pasajeros.

El rapido crecimiento de la tasa de motorizacién privada en el Area de Influencia ademds de generar una
problematica en términos de congestiéon y aumento de los costos generalizados de viaje de todos los
modos de movilidad motorizada, ademas genera las siguientes problematicas:

e Contaminacién auditiva: por encima de lo considerado permisible (60 decibeles), incluso arriba
de lo que podria tomarse como amenaza para la salud (90 decibeles).

e Contaminacién atmosférica: de los ultimos afios, el afio con un mayor promedio de IMECA fue el
2011 con 110, seguido por la cifra ocurrida en 2010 de 93 IMECAS promedio.

e Eficiencia energética: En el AMG, se consumen mas de 10 millones 600 mil litros del combustible
al dia (11% del total nacional); sélo por debajo de la Ciudad de México.

La Zona de Influencia registra la peor Calidad del aire en el contexto del Area Metropolitana de
Guadalajara.

Los habitantes de Tlajomulco han padecido episodios frecuentes de mala calidad del aire, lo que ha
provocado que continuamente sea necesaria la activacion de protocolos de pre contingencia o en su caso,
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contingencia atmosférica. (SIMAJ, 2015b). Los automdviles son la principal fuente de emision de
contaminantes en el AMG con un 96% del total de las emisiones. (SIMAJ, 2015a, 2015b). De acuerdo al
comparativo de calidad del aire en el AMG para el aiio 2018, en el transcurso de 121 dias se han activado
31 episodios de mala calidad de aire en la ZMG, de los cuales 19 se han registrado en las estaciones de
Santa Fe y Las Pintas, las cuales estan ubicadas en el Area de Influencia.

La calidad deficiente del aire tiene implicaciones sociales y econdmicas importantes, siendo quiza una de
las mas relevantes el de poder convertirse en la principal causa ambiental de muertes prematuras a nivel
mundial. Segun la Organizacion Mundial de la Salud (OMS; WHO por sus siglas en inglés), en 2012 la
contaminacidn del aire fue responsable de 3.7 millones de muertes en el planeta (11% por enfermedad
pulmonar obstructiva crdnica, 6% de cancer de pulmén; 40% por enfermedad isquémica del corazén, 40%
por accidente cerebro-vascular y alrededor de 3% por infeccion respiratoria aguda). La mayor parte, cerca
del 70%, ocurrié en los paises de la regidn Pacifico occidental y el sureste de Asia (1.67 millones y 936 mil
muertes, respectivamente), sin embargo, en el continente americano se registraron cerca de 58 mil
decesos (WHO, 2014).

La mala calidad del aire también tiene impactos en el dmbito econdmico. Afecta la competitividad
econdmica de los paises, ya que los problemas de salud de la poblacién generan tanto disminucidon de la
productividad como un incremento del presupuesto que debe destinarse a los gastos en salud. El Banco
Mundial estimé que el impacto al Producto Interno Bruto en los paises de América Latina como
consecuencia de las afectaciones a la salud por la emisidon de contaminantes al aire es de alrededor del
2% (Clean Air Institute, 2013).

En el dmbito nacional, el Instituto Nacional de Ecologia y Cambio Climatico (INECC) evalud el impacto
econdmico y sobre la salud en 2010 en las zonas metropolitanas del Valle de México (ZMVM), Guadalajara
(ZMG) y Monterrey (AMM), encontrando que si se cumplieran los limites establecidos en la concentracién
de particulas finas (PM2.5) recomendados por la Organizacién Mundial de la Salud2, se evitarian pérdidas
econdmicas por 45 mil millones de pesos y 2 170 muertes prematuras. Considerando la normatividad
mexicana que establece un limite mas alto para las PM2.53, si su concentracién se mantuviera por debajo
de este limite se evitaria un gasto de 27 mil millones de pesos y alrededor de 1,317 muertes prematuras.

En el Area Metropolitana de Guadalajara se han presentado serios problemas de contingencia ambiental,
en el 2018 la metrdpoli presento un indice de contaminacién tan alto que rebaso los registros de la Ciudad
de México. En la urbe metropolitana del estado de Jalisco se registraron 16 dias con indicador de “muy
mala calidad del aire”, registrando mas de 150 puntos del indice Metropolitano de la Calidad del Aire
(IMECA), mientras que en la CDMX solamente cuatro dias cumplieron con este criterio. Si bien es cierto
gue la mala calidad del aire entre otros factores, son resultado de los generadores de particulas de tipo
PM10 que sobresalen por el area (Colonia) Las Pintas en el municipio de El Salto, un fuerte diferencial con
la Ciudad de México. Se destaca que en la metrdépoli se presentaron 84 emergencias ambientales a lo largo
del afio 2018, estando por arriba del 2017 por 24 emergencias.

En el afio 2013, la Universidad de Guadalajara realizo un diagndstico acerca de donde proviene el material
particulado y sus fuentes, el resultado fue “el parque vehicular”, mientras que la segunda fuente, aun
esporadica, son los incendios forestales y la tercera fuente son las emisiones industriales. En dicha
publicacidn, hicieron mencién que, en términos de medidas de contingencia, “si queremos resolver el
problema de Las Pintas, tenemos que resolver el problema de la ciudad, y si queremos mejorar el nivel de
calidad del aire de la ciudad, debemos resolver en particular el problema del parque vehicular y reducir
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los incendios forestales”?!. Adicionalmente a lo expuesto en el parrafo anterior, cabe destacar que el Area
Metropolitana de Guadalajara ha presentado un incremento en el parque vehicular, para septiembre de
2018, conforme datos del Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI) en la metrépoli existe un
auto por cada dos personas, es decir, que casi la mitad de los cinco millones de personas que habitan en
los 9 municipios que integran la metrdépoli cuentan con un vehiculo.

Esta cifra convierte a la urbe en la tercera metrépoli con mas autos por habitante, sélo detras de la Ciudad
de México y la Zona Metropolitana de Monterrey. En la capital del pais este promedio se ubica en 1.63 y
en la nortefia, 1.99. El crecimiento mas importante se presentd en los ultimos afios, en el afio 2000 se
registraron 848 mil 533 autos mientras que para el afio 2017 se alcanzaba la cifra de 2 millones 328 mil
262 autos; esto revela que durante este periodo entraron en circulacion poco mas de 87 mil automoéviles
cada afo. El mayor incremento vehicular se presenté en el afio 2001, en 12 meses la cifra ascendié un
21% cerrando en 2002 con 241 mil 882 unidades mas.

Consecuencia de lo anterior, se ha presentado un incremento en la tasa de motorizacidon pasando de 153
a 271 autos por cada mil habitantes entre el 2000 y el 2013 en los municipios que conforman el area
metropolitana de Guadalajara (San Pedro Tlaquepaque, Tonald, Juanacatlan, Zapopan y Guadalajara
principalmente de los 9 que la conforman seguidos de Zapotlanejo, El Salto, Tlajomulco de Zuiiga e
Ixtlahuacan de los Membrillos) donde se registran altas tasas de incremento de la motorizacidon
(Superiores al 5% anual), se han dado importantes incrementos de poblacién, pero no asi del transporte
publico masivo. En otras palabras, presenciamos un fendmeno de expansion urbana que genera una
dependencia al uso del automdvil particular ante la falta de infraestructura de transporte masivo y la
concentracion de actividades en el centro de la ciudad.

Fuente: Sistema de Monitoreo Atmosférico de Jalisco

El resultado, es un fuerte impulso al uso desmedido del automoévil, que se estima ha crecido en uso un
600%, en términos de Kildmetros-Vehiculo Recorridos de 1990 a 2015. Esto se traduce en que el
automovil particular sea la principal fuente de contaminacién ambiental y generacion de Gases Efecto

2! http://www.gaceta.udg.mx/G_notal.php?id=13289
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Invernadero (37% del CO2eqg??), del 4rea metropolitana y de Jalisco. Ademds, genera otras externalidades
negativas o dafios sociales: accidentes, trafico, ruido, etcétera. En 2017 se registraron 3,605,557 vehiculos
de motor en circulacién en la entidad de Jalisco de acuerdo a datos del INEGI. La clasificacidon vehicular
fue de 58.67% automoviles, 11.54% motocicletas, 29.47% camiones y camionetas de carga mientras que
el 0.32% lo ocuparon los camiones para pasajeros (Autobuses).

Los vehiculos automotores se han incrementado sustancialmente en los ultimos 37 afios principalmente
los vehiculos privados, es decir, automdviles para uso privado pasando de 202 mil registrados en el afio
1980 a mas de 2 millones registrados en 2017, el resultado es una saturacién vehicular en la ciudad de
Guadalajara y el area metropolitana.

En el 2013 se presentd el Plan de Respuesta de Emergencias y Contingencias Atmosféricas de Jalisco -
PRECA- el cual consta de cuatro fases denominadas?: Pre-Contingencia atmosférica, Fase I, Fase Il y Fase
I, cada una de ellas corresponde a un rango especifico de valores de IMECA. En el mismo plan se
presentan las dreas de influencias de las estaciones de monitoreo y el criterio de activacion o
desactivacién conforme las fases de contingencia atmosférica, para estas se presentan las siguientes
tablas. Las estaciones de monitoreo ubicadas dentro del Area de Influencia del proyecto se sefialan en
color gris en el cuadro inferior.

Tabla 24 Areas de influencia de las estaciones de monitoreo

Estacion Identificador de la Estacion de Municipios en el area de influencia de la estacion
Monitoreo
Centro CEN Guadalajara
Vallarta VAL Zapopan y Guadalajara
Atemajac ATM Zapopan y Guadalajara
Oblatos OBL Guadalajara
Tlaquepaque TLA San Pedro Tlaguepaque y Guadalajara
Loma Dorada LDO Tonald y Guadalajara
Las Pintas PIN El Salto, San Pedro Tlaguepaque y Tlajomulco de Zufiiga
Las Aguilas AGU Zapopan, Guadalajara y San Pedro Tlaguepaque
Miravalle MIR Guadalajara, San Pedro Tlaquepaque
Santa Fe SFE Tlajomulco de Zufiga, San Pedro Tlaquepaque y El Salto

Fuente: Sistema de Monitoreo Atmosférico de Jalisco (SIMAJ), 2019

Tabla 25 Criterio de activacion o desactivacion conforme fase de contingencia atmosférica

Area de Area de intervencion -
intervencion — Material particulado

Fase de Contingencia

Atmosférica

Criterio de Activacion

Criterio de Desactivacion

Ozono (03) (PM10)

Pre-Contingencia Municipios con Municipios con influencia Igual o mayor a 120 IMECA, Igual o menor de 110
atmosférica influencia en la en la estacion mantenido por 2 h IMECA, mantenido por 2 h
estacion
Fase | Contingencia AMG Municipios con influencia Igual o mayor a 150 IMECA, Igual o menor de 140
atmosférica en la estacion mantenido por 2 h IMECA, mantenido por 2 h
Fase Il Contingencia AMG Municipios con influencia Igual o mayor a 200 IMECA, Igual o menor de 190
atmosférica en la estacién mantenido por 2 h IMECA, mantenido por 2 h
Fase IlI AMG Municipios con influencia Igual o mayor a 250 IMECA, Igual o menor de 240
en la estacion mantenido por 2 h IMECA, mantenido por 2 h

Fuente: Sistema de Monitoreo Atmosférico de Jalisco (SIMAJ), 2019

22 Centro Mario Molina. (2013). Ciudades y estados con iniciativas climaticas: Zona Metropolitana de Guadalajara. México: Centro

Mario Molina
2 http://siga.jalisco.gob.mx/aire/PlanCont2.html
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La pre-contingencia atmosférica se activard, cuando se registren valores IMECA superiores a 120, en una
estacidn por dos horas consecutivas. La Pre-contingencia atmosférica se activara Unicamente en el area
de influencia de cada estacidn, notificando Unicamente a los participantes que se vean involucrados y se
desactivara cuando se registren valores IMECA por debajo de 110 por dos horas consecutivas.

Las Fases de Contingencia atmosférica |, Il y lll, se activaran en el caso de que se registren valores IMECA
superiores a 150 en una o mas estaciones de monitoreo en el Area Metropolitana de Guadalajara por dos
horas consecutivas, y el drea de intervencidn sera en funcién al tipo de contaminante (Ozono / Material
particulado) cuya concentracidn registrada genera los puntos IMECA que cumplen el criterio de activacion.
Las Fases de contingencia atmosférica |, Il y lll, se desactivardn cuando se registre el valor por debajo de
140 por dos horas consecutivas en la o las estaciones de monitoreo implicadas.

La zona de influencia del proyecto, la cual comprende Las Pintas, Miravalle y Santa Fe recurrentemente
registra la peor calidad del aire en la Zona Metropolitana de Guadalajara. En el sitio oficial de SEMADET
se pueden ver los resultados del monitoreo del aire en el AMG, en la seccidon de “Numeralia” se presenta
el informe de Numeralia IMECA y episodios de contingencia comenzando con el comparativo de calidad
del aire en el AMG.

Tabla 26 Comparativa de calidad del aire en el AMG - periodo 2018 vs 2019 (Al 13-noviembre-2019)

Dias transcurridos en el afio 316 316
D en que se ple O a
alidad del aire enor o igual a 100
D 0 adad d 0
" 00 or o Dp O
D O a dad d
or d 0 enor o ig 0
D O C
dad d or d Op o
IMECA maximo registrado a la fecha 189 211
Contaminate: 03 Contaminate: 03
Estacion: Vallarta Estacion: Miravalle
Fecha: 31/05/2018 Fecha: 09/09/2019
Hora: 03:00 pm Hora: 05:00 pm
Episodios de mala calidad del aire 45 44

Contingencias atmosféricas — Contingencias 15
Fase I: atmosféricas Fase I:

Contingencias atmosféricas — Contingencias 0
Fase II: atmosféricas Fase Il:

Contingencias atmosféricas — Contingencias 0
Fase llI: atmosféricas Fase Il:

Total, de episodios de mala calidad del Total 2018 54 Total 2019 59
aire

Fuente: Numeralia IMECA y episodios de contingencia. Sistema de Monitoreo Atmosférico de Jalisco (SIMAJ), 2019

2 Los valores mostrados son calculados conforme establecen las Normas Oficiales Mexicanas. La informacién que
aqui se muestra es enviada por sistemas automaticos re recoleccion de datos del Sistema de Monitoreo Atmosférico
de Jalisco y no han sido validados, por lo que su uso para fines estadisticos debe ser con reserva.

25 Normas Oficiales mexicanas de Calidad del Aire (ver Estudios Legales de este documento).
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De los resultados obtenidos por las estaciones de monitoreo del aire, los resultados mes a mes hasta
octubre de 2019. Como lo indica el cuadro inferior, la peor calidad del aire durante todo el afo, pero
principalmente en los meses de invierno, esté registrada en las estaciones de monitoreo del Area de
Influencia del proyecto (Las Pintas, Tlaquepaque, Miravalle y Santa Fe), es decir en Tlaguepaque vy
Tlajomulco de Zuniga.

Tabla 27 IMECA maximo registrado en 2019

IMECA Estacion de Contamina IMECA Contaminan
Mes Dia | Maximo Monitoreo ‘ nte Mes | Dia Maximo Estacién de Monitoreo ‘

1 169 Las Pintas PM 10 1 109 Las Pintas PM 10

164 Las Pintas PM 10 2 116 Las Pintas PM 10
3 108 Las Pintas PM 10 3 114 Las Pintas PM 10
4 114 Las Pintas PM 10 4 109 Las Pintas PM 10
5 122 Las Pintas PM 10 5 110 Las Pintas PM 10
6 113 Las Pintas PM 10 6 119 Las Pintas PM 10
7 118 Las Pintas PM 10 7 126 Vallarta 03
8 125 Las Pintas PM 10 8 128 Santa Fe PM 10
9 128 Las Pintas PM 10 9 128 Santa Fe PM 10

10 122 Santa Fe PM 10 10 107 Santa Fe PM 10

11 103 Santa Fe PM 10 11 101 Santa Fe PM 10

12 92 Las Pintas PM 10 12 107 Aguilas 03

13 104 Las Pintas PM 10 13 101 Las Pintas/ Santa Fe PM 10

14 86 Santa Fe PM 10 14 101 Miravalle PM 10

15 83 Santa Fe PM 10 ° 15 104 Las Pintas PM 10

g 16 111 Santa Fe PM 10 § 16 110 Santa Fe PM 10
S 17 107 Santa Fe PM 10 3 17 107 Santa Fe PM 10

18 99 Santa Fe PM 10 . 18 101 Santa Fe PM 10

19 114 Santa Fe PM 10 19 105 Las Pintas PM 10

20 113 Santa Fe PM 10 20 109 Santa Fe PM 10

21 124 Las Pintas PM 10 21 113 Santa Fe PM 10

22 123 Las Pintas PM 10 22 107 Santa Fe PM 10

23 108 Las Pintas PM 10 23 86 Las Pintas PM 10

24 117 Las Pintas PM 10 24 119 Las Pintas PM 10

25 117 Las Pintas PM 10 25 111 Las Pintas PM 10

26 107 Las Pintas PM 10 26 106 Las Pintas PM 10

Las Pintas/ Santa

27 108 Fe PM 10 27 106 Las Pintas PM 10

28 140 Las Pintas PM 10 28 105 Las Pintas PM 10

29 125 Las Pintas PM 10

30 109 Las Pintas PM 10

31 114 Las Pintas PM 10

Estacion de Estacion de Contaminan
Monitoreo Contaminante i Monitoreo te

1 105 Las Pintas PM 10 1 93 Las Pintas/ Santa Fe PM 10

2 104 Las Aguilas 03 2 100 Las Pintas/ Santa Fe PM 10

3 103 Las Pintas PM 10 3 92 Las Pintas/ Santa Fe PM 10

4 102 Las Pintas PM 10 4 102 Las Pintas PM 10

5 131 Las Aguilas 03 5 100 Las Pintas PM 10

Vallarta/

6 102 Santa Fe 03/PM10 6 107 Santa Fe PM 10
g 7 103 Santa Fe PM 10 = 7 105 Santa Fe PM 10
S [ 105 | santaFe PM 10 2 [ 8 109 [santafe PM 10

9 105 Santa Fe PM 10 9 109 Santa Fe PM 10

10 100 Santa Fe PM 10 10 112 Santa Fe PM 10

11 110 Santa Fe PM 10 11 113 Santa Fe PM 10

12 110 Santa Fe 03 12 112 Santa Fe PM 10

13 103 Santa Fe PM 10 13 107 Las Pintas PM 10

14 102 Las Pintas PM 10 14 115 Vallarta 03

15 105 Las Pintas PM 10 15 108 Santa Fe PM 10
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Mayo

Las Pintas/
16 105 Santa Fe PM 10 16 111 Las Pintas PM 10
17 94 Santa Fe PM 10 17 109 Las Pintas PM 10
18 88 Santa Fe PM 10 18 104 Las Pintas PM 10
19 83 Santa Fe PM 10 19 111 Santa Fe PM 10
20 86 Las Pintas PM 10 20 107 Santa Fe PM 10
21 94 Las Pintas PM 10 21 102 Santa Fe PM 10
22 101 Las Pintas PM 10 22 84 Santa Fe PM 10
23 103 Las Pintas PM 10 23 103 Las Pintas PM 10
24 101 Las Pintas PM 10 24 109 Las Pintas PM 10
25 104 Las Pintas PM 10 25 106 Las Pintas PM 10
26 114 Las Pintas PM 10 26 107 Las Pintas PM 10
27 115 Las Pintas PM 10 27 105 Las Pintas PM 10
28 119 Loma Dorada 03 28 103 Santa Fe PM 10
29 110 Las Pintas PM 10 29 104 Vallarta/ Santa Fe 03/PM10
30 107 Las Pintas PM 10 30 110 Santa Fe PM 10
31 102 Las Pintas PM 10
IMECA Estacion de ‘ Contamina ‘ IMECA Contaminan
Dia Maximo Monitoreo nte Mes | Dia  Maximo Estacion de Monitoreo te
Las Pintas/

1 111 Santa Fe PM 10 1 123 Loma Dorada PM 10
2 106 Las Pintas PM 10 2 102 Tlaquepaque PM 10
3 105 Las Pintas PM 10 3 104 Tlaquepaque PM 10
4 105 Santa Fe PM 10 4 96 Tlaquepaque PM 10
5 105 Santa Fe PM 10 5 95 Tlaquepaque PM 10

6 105 Santa Fe PM 10 6 101 Tlaquepaque 03

7 107 Las Pintas PM 10 7 104 Tlaquepaque 03

8 114 Las Pintas PM 10 8 114 Tlaquepaque 03

9 125 Las Pintas PM 10 9 94 Tlaquepaque 03
10 116 Las Pintas PM 10 10 96 Tlaquepaque 03
11 110 Las Pintas PM 10 11 72 Miravalle PM 10
12 109 Las Pintas PM 10 12 102 Miravalle PM 10
13 107 Las Pintas PM 10 13 59 Tlaquepaque 03
14 113 Las Pintas PM 10 14 78 Aguilas/ Tlaquepaque 03
15 114 Vallarta 03 .g 15 94 Tlaquepaque 03
16 112 Santa Fe PM 10 3 16 71 Tlaquepaque 03
17 111 Santa Fe PM 10 17 109 Tlaquepaque 03
18 104 Las Pintas PM 10 18 107 Tlaquepaque 03
19 105 Las Pintas PM 10 19 131 Aguilas 03
20 99 Las Pintas PM 10 20 117 Tlaquepaque 03
21 98 Las Pintas PM 10 21 67 Tlaquepaque 03
22 102 Las Pintas PM 10 22 126 Tlaquepaque 03
23 89 Loma Dorada PM 10 23 104 Tlaquepaque 03
24 105 Vallarta 03 24 128 Miravalle 03
25 109 Vallarta 03 25 131 Tlaquepaque 03
26 95 Miravalle PM 10 26 123 Tlaquepaque 03
27 91 Tlaquepaque PM 10 27 86 Miravalle 03
28 84 Tlaquepaque PM 10 28 104 Tlaquepaque 03
29 104 Loma Dorada PM 10 29 123 Tlaguepaque 03
30 103 Loma Dorada PM 10 30 154 Tlaguepaque 03
31 122 Loma Dorada PM 10

IMECA

Estacion de

Contamina

IMECA

Estacion de

Contaminan

Julio

Maximo Monitoreo nte Mes | Dia Maximo Monitoreo te
1 159 Tlaguepaque 03 1 94 Las Pintas 03
2 138 Tlaquepaque 03 2 98 Miravalle 03
3 129 Las Aguilas 03 e 3 125 Miravalle 03

§° Miravalle/

4 144 Tlaguepaque 03 < 4 131 Tlaguepaque 03
5 119 Miravalle 03 5 113 Miravalle 03
6 109 Tlaquepaque PM 10 6 111 Tlaquepaque 03
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Mes

o
e
]
£
]
2
%
@
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7 101 Miravalle 03 7 164 Miravalle 03
8 143 Las Pintas 03 8 106 Miravalle 03
9 39 Miravalle PM 10 9 120 Las Aguilas 03
10 161 Miravalle 03 10 88 Tlaquepaque 03
11 125 Loma Dorada 03 11 49 Tlaquepaque 03
12 88 Miravalle PM 10 12 133 Las Pintas 03
13 126 Miravalle 03 13 125 Las Aguilas 03
14 140 Miravalle 03 14 173 Miravalle 03
15 106 Miravalle 03 15 135 Las Aguilas 03
16 107 Miravalle 03 16 125 Tlaquepaque 03
17 131 Miravalle 03 17 158 Las Aguilas 03
18 128 Tlaquepaque 03 18 111 Tlaquepaque 03
19 110 Miravalle 03 19 65 Tlaquepaque 03
Aguilas/
20 86 Miravalle 03 20 133 Santa Fe 03
21 78 Tlaquepaque 03 21 106 Santa Fe 03
22 113 Miravalle 03 22 107 Tlaquepaque 03
23 104 Miravalle 03 23 61 Santa Fe PM10
24 76 Miravalle 03 24 127 Tlaquepaque 03
25 124 Miravalle 03 25 65 Tlaquepaque 03
Tlaquepaque/
26 86 Miravalle 03 26 47 Miravalle 03
27 96 Las Aguilas 03 27 123 Santa Fe 03
28 111 Miravalle 03 28 108 Santa Fe 03
29 203 Tlaquepaque 03 29 104 Santa Fe 03
30 94 Miravalle 03 30 125 Santa Fe 03
31 107 Miravalle 03 31 109 Santa Fe 03
IMECA Estacion de IMECA Estacion de
Dia Maximo Monitoreo Contaminante | Mes Di Maximo Monitoreo Contaminante
1 109 Santa Fe 03 1 83 Santa Fe PM10
2 126 Santa Fe 03 2 47 Tlaquepaque 03
3 114 Santa Fe 03 3 49 Tlaquepaque 03
4 159 Santa Fe 03 4 71 Tlaquepaque 03
5 114 Miravalle 03 5 90 Tlaquepaque 03
6 110 Santa Fe 03 6 101 Aguilas 03
7 126 Santa Fe 03 7 71 Tlaquepaque 03
8 135 Miravalle 03 8 92 Santa Fe PM10
9 211 Miravalle 03 9 98 Santa Fe PM10
Las Aguilas/
10 96 Santa Fe 03 10 104 Tlaquepaque 03
Tlaquepaque/
11 65 Santa fe 03/PM10 11 78 Tlaquepaque 03
Tlaquepaque/
12 69 Santa Fe PM10 ° 12 76 Santa Fe 03/PM10
13 55 Santa Fe PM10 .‘g 13 88 Tlaq’uepaque 03
14 38 Santa Fe PM10 S 14 96 Las Aguilas 03
15 67 Tlaquepaque 03 ° 15 84 Tlaquepaque 03
16 78 Tlaquepaque 03 16 84 Santa Fe PM10
17 86 Tlaguepaque 03 17 84 Santa Fe PM10
18 7 Tlaquepaque 03 18 54 Santa Fe PM10
19 47 Santa Fe PM10 19 102 Tlagquepaque 03
20 47 Santa Fe PM10 20 84 Santa Fe PM10
21 92 Tlaguepaque 03 21 37 Santa Fe PM10
Aguilas
22 96 /Tlaquepaque 03 22 47 Tlaguepaque 03
23 115 Aguilas PM10 23 84 Tlaguepaque 03
24 109 Tlaguepaque 03 24 116 Tlaguepaque 03
25 126 Oblatos 03 25 112 Atemajac 03
26 110 Tlaquepaque 03 26 76 Santa Fe PM10
27 102 Tlaquepaque 03 27 112 Atemajac 03
28 107 Las Aguilas 03 28 102 Atemajac 03
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29 79 Santa Fe PM10 29 104 Santa Fe PM10
30 75 Santa Fe PM10 30 98 Atemajac 03
31 87 Santa Fe PM10

Fuente: Sistema de Monitoreo Atmosférico Jalisco (SIMAJ)

llustracion 27 Principales fuentes de emisiones

Irscluintria Quirmica, Plasticos y Alimantana

B Area
Uso de Solventes uso de combusiibies produtos
da lirmypiads, recubrimisnios =

® m-umﬁmn T, Mo bt

B teursies

— Slimmr el Ol 1 ol Eoletel Salisos

Fuente: Direccidén de Gestion de Calidad del Aire y el SIMAJ

Las siguientes ilustraciones muestran el comportamiento de los contaminantes en el Area Metropolitana
de Guadalajara de tipo PM10, es visible que la calidad atmosférica en la Zona Sur de la metrdpoli es la
mas afectada evidenciando que los municipios de El Salto y Tlajomulco de Zufiiga (Area de Influencia del
proyecto) son los mas afectados presentando una calidad del aire deficiente para los usuarios, que como
antes se menciond, estd relacionado con el parque vehicular, la evidencia precisa que la redensificacion
del municipio de Tlajomulco de Zuiiga ha provocado un despliegue de usuarios que requieren de su
vehiculo para la movilizacidn impactando en el medio ambiente y por ende en la calidad del aire.

llustraciéon 28 Comportamiento de los contaminantes en Area Metropolitana de Guadalajara — PM1o

Fuente: Sistema de Monitoreo Atmosférico de Jalisco

llustracién 29 Comportamiento de los contaminantes en Area Metropolitana de Guadalajara — Ozono

Fuente: Sistema de Monitoreo Atmosférico de Jalisco
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La mala calidad del aire contribuye en un incremento en la morbilidad de la poblacidn, algunos de los
efectos de los contaminantes del aire en la salud estan relacionados de la siguiente manera:

Diéxido de azufre
SO2.

NO2 Bidxido de
Nitrégeno.

CO Mondxido de
Carbono.

COV Compuestos
Organicos
Volatiles

03 Ozono

PMo Particulas de
Fraccién
Respirable

PM,s Particulas
de Fraccion
Respirable

Causa broncoconstriccidn, bronquitis
y traqueitis; agrava enfermedades
respiratorias y cardiovasculares
existentes.

Irrita las vias respiratorias, causa
bronquitis y pulmonia; reduce
significativamente la  resistencia
respiratoria y las infecciones
Inhabilita el transporte de oxigeno
hacia las células; provoca mareos,
dolor de cabeza, nauseas, estados de
inconsciencia e inclusive la muerte.
Efectos toxicos, hasta danos cronicos
y celulares tales como cancer
(Benceno).

Irrita el sistema respiratorio, reduce
la funcion pulmonar, agrava el asma,
inflama y dafa las células que
recubren los pulmones, agrava
enfermedades pulmonares crénicas;
se asocia directamente a
incrementos en la mortalidad

Agrava el asma, favorece Ilas
enfermedades respiratorias y
cardiovasculares

Ademas de las afectaciones del PMyy,
las particulas de PM;s ingresan a la
region mas profunda del sistema
respiratorio; existe una relacion de
mortandad con todos los grupos de
poblacién

Fuente: Direccion de Gestion de Calidad del Aire y el SIMAJ

Las particulas PMjo provocan dafios a la salud como:

- Agravar el asma

- Favorecer las enfermedades respiratorias y
cardiovasculares

- En mujeres embarazadas pueden ocasionar
disminucién en el tamafio del feto y, una vez

nacido, reducir la funcién pulmonar

ki 7

ihic =y

ek 4

e
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Las particulas Ozono Os provocan dafios a la salud como: |t ,,.?:" ':\.-—q,\
B e el

. . . . e arnlalerad do low

- lIrrita el sistema respiratorio yishéeistat It

- Reduce la funcién pulmonar

- Agravaelasma

- Inflama y dana las células que recubren los pulmones
- Agrava las enfermedades pulmonares crénicas

- Se asocia directamente a incrementos en la mortalidad ="

El siguiente plano presenta una muestra en un dia con presencia de contingencia ambiental con calidad
“muy malo” en areas correspondientes a los municipios de Tlajomulco de Zuiiiga, El Salto y San Pedro

Tlaquepaque con los resultados mas representativos de contaminantes en el aire.

llustracion 30 Mapa de calidad del aire “muy mala”
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Fuente: Fuente: Direccidn de Gestion de Calidad del Aire y el SIMA)J

Causa Directa 2: Deficiente infraestructura vial en Zona Sur

Las consecuencias del proceso de expansién poblacional al sur de la metrépoli -Area de Influencia del
proyecto- se dieron por la nula planeacion en la ubicacion de los denominados cotos y/o fraccionamientos,
los cuales se construyeron de forma dispersa a lo largo del drea geografica del municipio y conforme la
topografia lo permitiera, por esta razdn que existen espacios practicamente desolados, un gran referente
es la visualizacion de hace 20 afos cuando estas zonas eran de cultivo o terrenos desocupados, los cuales
adquiridos por constructoras para impulsar la construccién de viviendas a bajo costo. Esto implica un gasto
en tiempo y dinero para los usuarios de las vialidades, lo cual se refleja en costos de operacién vehicular
y tiempo que se van elevado en la medida que se registra mayor congestién. Por lo tanto, debido al
dimensionamiento en materia de desarrollo en el municipio, es que se vieron obligados a invertir en
sectores basicos como salud y educacién, dejando de lado otro sector importante como lo es
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“infraestructura vial y movilidad”. Por esta razén actualmente el Area de Influencia del proyecto cuenta
con un reducido nimero de vialidades de capacidad media para el traslado de los habitantes al sur de la
metrépoli, en donde la mayoria requiere moverse hacia municipios de la primera periferia con el fin de
realizar sus actividades comerciales y de trabajo. Es por lo anterior que, Tlajomulco de Zufii como tantas
otras poblaciones del pais y del Estado de Jalisco y su dinamica original se transformd de rural a urbana
en poco tiempo sin el ordenamiento territorial requerido.

La infraestructura vial en la actualidad, al sur del Area Metropolitana de Guadalajara, especificamente
areas de los municipios de Tlaguepaque, Zapopan o Tlajomulco, como el Circuito Periférico -su mismo
nombre lo dice, delimitada la periferia de la metrdpoli, lo que denomina como primera periferia- se han
tenido que realizar una serie de acciones en infraestructura para evitar el congestionamiento vial en
horarios de punta, entre las principales acciones fue la construccién del Nodo Vial Periférico Av. Coldn el
cual permite cruzar el Periférico a desnivel conectandose con la vialidad del mismo nombre después, Av.
Prél. Coldn la cual modifica su nombre mas adelante por Av. Camino Real a Colima, siendo esta una de las
vias de la zona de impacto de estudio con caracteristicas de 60m de seccion, con 3 cuerpos de circulacion
separados por un camellén arbolado de 21.5m, sus carriles rondan entre 3.3 y 3.5 m de ancho, esta
vialidad si cuenta con banquetas de 2m de ancho. Las condiciones de la via tuvieron que ser adecuadas
para atender la demanda vial que incremento su tamafo con el paso de los afios resultante del sin fin de
cotos fraccionados construidos y habitados al sur de la metrdpoli, el cual ademas implemento la concesion
de nuevos derroteros sobre dicha vialidad para atender parte de la demanda no destinada a vehiculos
privados.

llustracion 31 Infraestructura vial
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Fuente: Secretaria de Medio Ambiente y Desarrollo Territorial del Gobierno de Jalis
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Mientras que en vias como JeslUs Michel Gonzdlez o Av. Adolf. B. Horn, actualmente mantienen
caracteristicas diferentes, mas robustas a las condiciones fisicas de Av. Prél. Coldn; por ejemplo, Adolf. B.
Horn que conecta el Anillo Periférico (coordenadas 20.577530, -103.362569) en sus 19 km hasta la
localidad de Cajititlan del municipio de Tlajomulco (20.437813, -103.309623) tiende a modificaciones de
sus caracteristicas fisicas y geométricas a lo largo de su recorrido, es en un 50% del tramo que su condicion
es apta para la movilidad motorizada y no motorizada aportando espacio de banquetas reducidos con
menos de 2m de ancho por sentido vial; mientras que Jesus Michel Gonzalez (8 de Julio) presenta espacios
de banquetas de 2.5m de ancho por sentido vial, un poco mas de acuerdo a los requerimientos viales del
area metropolitana considerando que son vias primarias en la zona de estudio, es decir, es tan reducida
la infraestructura vial en la zona que, solo son cuatro las vialidades relevantes de primer orden que
permiten la conexion de los habitantes al sur de la metrdpoli con los municipios de la primera periferia -
Guadalajara, Tlaguepaque y Zapopan. Esto se interpreta como una capacidad limitada en las secciones
viales resultado de la carencia de estructura de comunicaciones, es decir, la conectividad es deficiente en
diferentes niveles, infraestructura vial y transporte publico, porque hasta cierto punto las calles se vuelven
privadas (cotos cerrados con un solo acceso).

Deficiente estructura vial de la Zona de Influencia

Existen solo cuatro vialidades relevantes (Con dos o mas carriles por sentido) que permiten la
comunicacion directa entre la Periferia (Anillo Periférico Manuel Gédmez Morin) y el Municipio de
Tlajomulco de Zufiiga -Area de Influencia del proyecto-, es importante destacar que solo dos vialidades
tienen la longitud para conectar la “Zona Centro” de Tlajomulco de Zuiiga con el Periférico del AMG, esta
son Jesus Michel Gonzdlez y Concepcidon/Camino Unidn de Cuatro/Constitucion en su conexion con Adolf
B. Horn J. Ademas, existen vialidades como Colén/Camino Real a Colima, todas las vias antes mencionadas
tienen una infraestructura entre 2 o mas carriles, con consideraciones bdsicas, poca semaforizacion,
algunos trazos sin banqueta o guarniciones debido a su condiciéon de carretera, no todas tienen la
infraestructura hacia el centro del municipio de Tlajomulco de Zufiga, pero si tienen presencia hacia los
fraccionamientos y dreas urbanas que se han creado en los Ultimos 20 afios aproximadamente. Las
vialidades son:

1. Concepcién/Camino Real del Cuatro/Constitucidn (paralela al trazo del FFCC en algunos
puntos). El tramo comienza en la interseccién de Periférico sur y la avenida Ferrocarril,
para continuar sobre la avenida Santa Cruz del Valle, que a su vez se vuelve la avenida
Concepciodn, el tramo termina en el cruce de la avenida Rastro (Lomas del Molino) con la
calle Paseo de la Rosas. Tiene una longitud de 11.6 kildmetros, los cuales se recorreran en
ambos sentidos direccionales de la via.

2. Cristébal Coldn/Camino Real a Colima. El tramo va sobre la avenida Cristébal Coldn, que
a su vez se convierte, en la avenida Camino Real, este tramo conecta de norte a sur y
viceversa a la ciudad de Guadalajara y sobre este pasa el Tren Ligero. El tramo inicia en la
interseccién de avenida Cristébal Coldn y avenida Patria y termina en el cruce de la
avenida Camino Real y la carretera Lopez Mateos. La longitud del tramo es del 14.1
kildbmetros, los cuales fueron recorridos en ambos sentidos direccionales del tramo.

3. Adolf B. Horn J. El tramo tiene una longitud de 12.2 kilémetros, inicia en la interseccion
de la avenida Adolf Horn con la avenida Acueducto, para continuar al sur sobre la avenida
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Adolf, el tramo termina pasando la localidad Lomas del Mirador. El recorrido para
determinar el tipo de pavimento se realizé en ambos sentidos direccionales del tramo.

4. Av. Jesus Michel Gonzdlez. El tramo tiene una longitud de 20.9 kildmetros, los cuales
abarcan de los limites de la ciudad de Guadalajara hasta el municipio de Tlajomulco de
Zuiiga. El tramo inicia en la interseccidon de avenida 8 de julio y avenida Patria y termina
en el cruce de avenida Higuera y el Circuito Metropolitano sur. Para determinar el tipo de
pavimento sobre el tramo se realizé un recorrido en ambos sentidos direccionales.

Tabla 28 Caracteristicas fisicas de las vialidades de analisis

Vialidad Longitud Ancho de Pavimento Dafios en Nivel de Congestion Semaforizado
seccion pavimento servicio vehicular
Concepcion/Ca 11.6 km 19.5m Asfalto, 80% en buen Entre By Bajo, en Si
mino Real del concreto estado y 20% D horas pico
Cuatro/ hidraulico y dafiado:
Constitucion empedrado fisuras,
(Paralela al grietas,
trazo del FFCC degradacion
en algunos
puntos)
Cristébal 14.1 km 21.5m Concreto 58% Entre Dy Medio a Si
Colén/Camino hidraulico y desprendimie F Alto, en
Real a Colima asfalto ntos, 24% horas pico
fisuras

longitudinales
,17%

degradacion,

1% roderas y

piel de
cocodrilo
Adolf. B. Horn 12.2 km 17.0m Concreto 80% en buen Entre Dy Medio a Si
hidraulico y estado y 20% F Alto, en
asfalto dafiado: horas pico
fisuras,
grietas,
degradacion
Av. Jesus 20.9 km 203 m Concreto De regular a Entre Dy Bajoa Si
Michel hidraulico y bueno E Medio, en
Gonzalez asfalto horas pico

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco, 2019

Tanto el cruce sobre Gobernador Curiel y Juan de la Barrera en la denominada colonia Las Juntas, a unos
metros de la estacidn terminal Fray Angélico, como el cruce con el Anillo Periférico Sur, con la Via 1
Manzanillo carecen de infraestructura eficiente que permita el traslado de vehiculos (cruce) por las vias
férreas. Si bien, sobre el cruce con el Periférico en ese punto los carriles centrales del mismo son elevados
para evitar la confluencia con las vias férreas evitdndose el congestionamiento vial, este, presenta una
limitante al solo poder ser utilizado por vehiculos tipo “auto y autobus”, mientras que los tipo “camidn
unitario y camidn articulado” tienen la obligacién de circular por los carriles laterales a nivel, del mismo
modo tienen que hacerlo aquellos que deseen retornar o ingresar a la vialidad paralela a las vias.

Por otro lado, en el crucero de Las Juntas, existe la convergencia de varias vialidades por donde circula la

movilidad motorizada y no motorizada, la cual ademds converge con las vias férreas en un espacio sin
sefializacion reglamentaria, al igual que en el crucero sobre Periférico.
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Considerando el Manual de Capacidad Vial 2000 (HCM por sus siglas en inglés) con base a la denominacion
de los seis niveles de servicios establecidos con la configuracion de mejor a peor®, se observa en la tabla
las vialidades en su mayoria presentan un nivel de servicio con tendencia entre D y F, esto se suscita por
la reducida conectividad que existe hacia el sur de la metropoli, es decir, a diferencia de los municipios de
Guadalajara que aunque no cuenta con una vasta cantidad de vialidades principales si cuenta con una alta
gama de vias primarias y secundarias que logran que la movilidad de la poblacidn sin contratiempos
incluso se puede considerar que en su mayoria no presentan niveles de congestion muy altos con sus
excepciones, diferente el caso de las vialidades al sur de la metrdpoli que por su estructura adicional al
crecimiento poblacién del 7.20% (INEGI Censo 2015) y el deficiente resultado del transporte publico en
temas de calidad, servicio y suficiencia, se han visto rebasadas impactando en el nivel de servicio que por
ende, afecta la velocidad y los tiempos de recorrido puesto que los tiempos de demora son mucho mas
alto que los presentes en otros puntos de la metrépoli.

llustracion 32 Mapa conceptual con fotos de la situacién actual en dos cruceros relevantes
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Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco

26 Metodologia de carreteras, SHCP.
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Existe una deficiencia en temas de conectividad, ordenamiento e integralidad para la conformacién de un
sistema vial que permita la movilidad eficiente dentro de la metrdpoli sobre todo hacia el sur, la falta de
estructuracidn de corredores metropolitanos eficientes de transporte publico generan que la sociedad del
AMG haya modificado su deseo de movilidad del transporte publico al uso del vehiculo particular, esta
decisién impacto en la infraestructura econdmica vial existente por lo que el Gobierno del Estado de
Jalisco ha tenido que invertir en infraestructura de este tipo pero se vio rebasado por las constructoras de
viviendas, la geografica y topografia del municipio de Tlajomulco de Zufiga el cual paso de una desolacion
a un alto grado de densificacidn con afectaciones en la conectividad.

Por otro lado, desde el punto de vista de movilidad, el transporte de carga, el cual se entiende como el
desplazamiento de mercancias de un punto a otro realizado por distintos tipos de vehiculos que varian de
tamafio dependiendo las necesidades de transportacién.

El corredor estad rodeado por terrenos urbanizados y por urbanizar en donde confluyen gran variedad de
usos de suelo: habitacionales - que van desde fraccionamientos residenciales, fraccionamientos de interés
social y asentamientos irregulares-, hasta zonas industriales y de almacén; en afios mas recientes, se han
desarrollado ampliamente zonas comerciales y de equipamientos. El desarrollo de los usos habitacionales
se ha orientado en gran medida a fraccionamientos cerrados que no se diversifican con usos
complementarios a la vivienda, lo que genera un mayor nimero de desplazamientos, dependiendo en
gran medida del uso del automdvil particular para llevarlos a cabo.

Por tanto, el resultado obtenido en los ultimos anos de crecimiento demografico, el resultado de la
infraestructura vial y la problematica relacionado con el transporte de carga afecta severamente las
vialidades al sur del AMG dentro y fuera de la zona de influencia, es decir, al afectar vialidades principales
como Av. Lopez Mateos se genera un efecto de rebote, pues muchos de los usuarios deciden tomar otras
alternativas utilizando las vialidades presentadas en la tabla “Caracteristicas fisicas de las vialidades de
analisis” incrementando la cantidad de vehiculos que circulan sobre todo en horas pico generdndose alta
congestidon vehicular. La Lopez Mateos ha pasado a ser una via de comunicacién con nivel de
congestionamiento rebasado, con circulacién a velocidad de 10 km/h muy por debajo de la velocidad
maxima permitida -60 km/h- incluso en sus carriles centrales a desnivel donde se llegan a presentar niveles
de servicio F.

En el afio 2009 esta vialidad registraba al menos 88 mil vehiculos diarios conforme datos de la entonces
Secretaria de Vialidad y Transito, en la actualidad este nimero se ha incrementado al menos en un 60%.
Mientras que, Av. Cristdbal Coldn en horas pico se avanza a una velocidad promedio de 22 km/h, esto
depende del tramo y sobre todo se presenta al “interior de la metrdpoli”, es decir, antes del cruce del
Anillo Periférico, ya que debido a la infraestructura del Nodo Colén se puede realizar el desplazamiento
continuo a desnivel si asi lo requiere el usuario y mantener una velocidad constante de hasta 50 km/h no
asi el caso “a nivel” el cual requiere acceder al Periférico y realizar una serie de maniobras —utilizar los
retornos a desnivel — para acceder hacia la zona urbanizada de San Pedro Tlaguepaque sur y Tlajomulco
de Zuniga. Vialidades como Adolf B. Horn, Jesus Michel Gonzalez e incluso otras como Juan de la Barrera,
Gobernador Curiel e incluso calles secundarias como Ferrocarril y 1° de Mayo son vias que actualmente
en sus trazos al sur de la metrdpoli son utilizadas por los miles y miles de habitantes que decidieron
adquirir una vivienda en los fraccionamientos “relativamente” recientes (No mayores a 10 afios) en el
municipio de Tlajomulco de Zufiiga o en Tlaquepaque con antigliedad de 20 afos. En los ultimos afios
estas arterias se volvieron casi de uso exclusivo de quieren ingresan y salen de sus viviendas.

90



ANALISIS COSTO-BENEFICIO MODELO INTEGRAL DE MOVILIDAD DE LA ZONA SUR DEL AREA
METROPOLITANA DE GUADALAJARA (LINEA 4)

La Zona Sur del Area Metropolitana de Guadalajara necesita con urgencia un nuevo sistema de conexiones
entre las centralidades que la conforman. Es un imperativo avanzar en la determinacién del modelo de
movilidad integral y en el desarrollo de un sistema de transporte digno, eficiente, seguro y confiable. Sin
ellos el modelo de desarrollo basado en la estructura policéntrica seria absolutamente inviable y esta
parte de la metrdpoli no lograria consolidarse como un area metropolitana competitiva, de relevancia
internacional, con alta calidad de vida, como son los grandes propdsitos de su nueva conformacién.

A diferencia de la Zona Centro del AMG, en el Area de Influencia del proyecto se registra un déficit en los
siguientes indicadores para medir la eficiencia vial:

o Densidad de la interconexién vial. El indicador del nimero de intersecciones de calles por
kildmetro cuadrado de area urbana es muy sélido, lo que significa que la distancia entre
las intersecciones es corta. Este tipo de disefio urbano tiene el potencial de mejorar la
movilidad, favoreciendo el transito de peatones y ciclistas

o Densidad vial. La longitud de la red de calles por kilémetro cuadrado de area urbana es
un indicador moderadamente sdlido. Esto significa que hay suficientes calles cortas y
directas que mejoran la movilidad no motorizada, como caminar o andar en bicicleta

o Superficie destinada a vias. El indicador que mide la superficie urbana destinada a la
vialidad es moderadamente sélido, lo que significa que la superficie destinada a este uso
y a otros usos productivos, sociales y ambientales es relativamente equilibrada. Esto tiene
un impacto positivo en la movilidad urbana y en el uso eficiente del suelo.

En conclusién, la Zona de Influencia del proyecto requiere consolidar, adecuar y mejorar los corredores
urbanos que cruzan por su perimetro, ya que la infraestructura actual reduce eficiencia y accesibilidad a
los distintos modos motorizados y no motorizados.

Deficiente nivel de infraestructura de Convivencia Urbano-Ferroviaria en la Zona de Influencia

El Area de influencia registra 17 intersecciones viales con la via de ferrocarril, estos puntos también se les
denominan “cruceros a nivel”. El trazo de la via ferroviaria a su paso por los municipios de Tlaquepaque
y Tlajomulco de Zuniga cercena la movilidad de la zona, ya que tanto la via como el paso del tren
constituyen una barrera fisica que aumenta la ineficiencia operativa y a su vez crea una mayor inseguridad
vial, tanto para la movilidad motorizada como para la no motorizada. En la época en la cual se realizaron
las obras de los cruceros a nivel de las distintas vialidades comprendidas en el Area de Influencia del
proyecto en sus cruces con la Via del FFCC, las condiciones de densidad urbana y movilidad eran
completamente distintas a las registradas bajo la situacion actual. En este contexto, la zona de impacto
tenia caracteristicas semi-rurales y rurales con un reducido aforo de cruce de vehiculos. Sin embargo,
actualmente, la misma infraestructura de cruceros a nivel construida hace varias décadas quedo inmersa
en una zona de influencia totalmente consolidada desde el punto de vista de densidad urbana y con gran
densidad poblacional, por lo que este cruce a nivel registra un promedio de cruces diarios superior a los
10,000 vehiculos (En la seccion de oferta de Situacion Actual se incluyen los aforos vehiculares para cada
uno de los cruces a nivel).

En la actualidad el Area de Influencia del proyecto (Tlaquepaque y Tlajomulco de Zudiga), la convivencia
de la ciudadania con la red ferroviaria que atraviesan las zonas urbanas se ha deteriorado
significativamente, derivado de la combinacién por el aumento exponencial de la tasa de motorizacidn,
asi como una mayor frecuencia de trenes de carga entre el AMG y el puerto de Manzanillo. Lo que provoca
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constantes cierres a la circulacién debido al paso del tren, originando un grave problema de seguridad y
de retrasos vehiculares especialmente en los entronques con mayor flujo de vehiculos. Por lo que esta
problemdtica demuestra que la infraestructura ferroviaria actual no contribuye a resolver este
inconveniente operacional en las zonas afectadas por el ferrocarril.

La problematica vial se ha acentuado en afos recientes como resultado del surgimiento de nuevos
atractores de movilidad identificados en estos sectores de los municipios de Tlajomulco de Zuiiga y
Tlaquepaque, los cuales se ha consolidado como unos de los mayores atractores de movilidad del AMG,
principalmente por la vocacién de dareas residenciales, industriales y comerciales. El desarrollo
inmobiliario y comercial de la zona de impacto de los cruces ferroviarios a nivel se ha transformado en
solo 30 afios de un contexto rural a un drea comercial y de servicios totalmente consolidada, lo cual trajo
como consecuencia un aumento de la demanda vial, tanto de autobuses de pasajeros urbanos, asi como
vehiculos automotores privados. Las razones por este cambio en la dindmica del patréon de usuarios
obedecen tanto a la consolidacién de puntos atractores de movilidad como también al surgimiento de
nuevos patrones del origen y destino de la demanda de la Zona de Influencia del proyecto.

Derivado de los cruces a nivel existente con las vias férreas existen horarios donde se ocasionan
congestionamientos viales derivado en mayor medida por el paso del tren y en menor medida por la
disminuciéon de la velocidad de los vehiculos motorizados al momento de cruzar la via férrea, ya que
semeja a un tope vehicular como reductor de velocidad. El cruce vehicular con las vias férreas también
genera una problematica para el transporte de carga ferroviaria, ya que si bien la normatividad permite a
los trenes mantener la velocidad hasta en 40 km/h en zonas conurbadas, la convivencia ferroviaria con las
vialidades a nivel provoca que la velocidad registrada para el modo ferroviario sea en promedio 15 km/h.
Adicionalmente, el cruce a nivel del modo de transporte ferroviario con los vehiculos motorizados crea un
potencial riesgo de incidencia de accidentes.

- &

Fuente: SIOP Jalisco

En el Area de Influencia del proyecto se tiene la limitante de una falta de cultura vial de los habitantes del
respetar el paso del tren, asi como también la carencia de dispositivos de sefializacion que confinen las
vias cuando pasan los ferrocarriles. Por lo tanto, la infraestructura vehicular actual no es capaz de prevenir
los accidentes en estas intersecciones a nivel entres el FFCC. y las vialidades. Los habitantes de la zona
actualmente carecen de intersecciones viales con el tren seguras y eficientes, de manera que no estan
acordes con la modernizacién del desarrollo urbano que ha experimentado la Zona Sur del AMG.

En adicidén a lo anterior, se han registrado accidentes donde se han visto involucrados, unidades de

transporte publico o vehiculos privados incluidos de carga, con el tren en el municipio de Tlajomulco de
Zuiiga, tal es el caso de:
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- 23 de agosto de 2012. Tren embiste a camidn de la ruta 187 del transporte publico en Tlajomulco
de Zuniga, hay 10 lesionados. El percance ocurrié antes de las 20:00 horas en vias del tren
ubicadas hacia Santa Fe y San Sebastidn el Grande, muy cerca de la clinica nimero 180 del IMSS?’.

- 24 de marzo de 2016. Tren embiste a camidn en Tlajomulco de Zuiiga. A las 17:10 horas el tren
de carga embistié a una unidad del transporte publico que intenté ganarle el paso en Tlajomulco
de Zuiiga, el accidente dejo 17 lesionados, el lugar donde sucedié fue sobre la Prolongacién
Escobedo?,

- 10 de mayo de 2017. Choca camioneta contra tren en Tlajomulco de Zufiga. Una camioneta de
tres y media toneladas chocd contra el tren, el accidente ocurrié sobre la avenida Pedro Parra
Centeno al cruce con las vias del ferrocarril, muy cerca de la cabera municipal®.

- 23 de febrero de 2019. Impresionante choque entre un trdiler y el tren en Tlajomulco de Zudiga.
Conductor de trailer de doble remolque intenté ganarle el paso al tren, sin embargo, fracasé en
su intento, por lo que fue impactado por la locomotora, el accidente se consumé en el cruce de
Adolf B. Horn y las vias, en los limites de Tlaquepaque y Tlajomulco de Zudiga®.

- 24 dejunio de 2019. Un trailer le quiso ganar el paso al tren por el camino que lleva del Circuito
Metropolitano Sur a la comunidad de La Cofradia de la Luz a las 13:00 horas. El conductor
sobrevivid, pero resulté con heridas severas®Z.

- 30 de julio de 2019. Mueren dos hombres tras intentar ganarle el paso al tren. A bordo de un
vehiculo de carga sobre el Circuito Metropolitano Sur a la altura de Laboratorio PISA, entre el
poblado de Cofradia y Cruz Vieja (Municipio de Tlajomulco de Zufiga)®.

La combinacién de un crecimiento de la demanda motorizada con el aumento de frecuencias de trenes —
como consecuencia a un incremento de transporte de volumen de carga- y una infraestructura de pasos
a nivel ferroviarios construida para dar solucién a una demanda de tipo rural de hace varias décadas,
simplemente ha ocasiona un cuello de botella tanto para el modo ferroviario como también para el modo
motorizado. Todos los modos de transporte, motorizado, no motorizado y ferroviario en la Zona de
Influencia del proyecto registran un modelo de interaccidn, obsoleto, inseguro e ineficiente, el cual se
traduce en un aumento significativo de Costos Generalizados de Viaje -CGV-, asi como una reduccion de
las velocidades operativas del propio ferrocarril.

Dindmica de crecimiento de trenes de carga en la Zona de Influencia del proyecto.

La capacidad de movilizacion de carga por modo ferroviario ha experimentado un crecimiento
significativo, especialmente en la zona Pacifico-Norte la cual tiene 7,164 km de via principal. A principios
de la década de los noventas el volumen total a nivel nacional de carga transportada en modo de FFCC
ascendia 34.7 millones de toneladas, mientras que a finales de los noventas esta cifra crecié a 26.8
millones de toneladas, para el 2016 la linea alcanzo las 50.1 millones de toneladas netas hasta alcanzar

27 https://www.informador.mx/Jalisco/Tren-embiste-a-camion-del-transporte-publico-en-Tlajomulco-de-Zuniga-

20120823-0009.html

Bhttps://www.milenio.com/policia/tren-embiste-a-camion-en-tlajomulco/page/2?image=11
https://www.milenio.com/policia/tren-embiste-camion-tlajomulco-17-lesionados

2 https://noticieros.televisa.com/ultimas-noticias/choca-camioneta-tren-tlajomulco-zuniga-jalisco/

30 https://www.eloccidental.com.mx/policiaca/impresionante-choque-entre-un-trailer-y-el-tren-en-tlajomulco-de-
zuniga-1292603.html

31 https://www.ntrguadalajara.com/post.php?id_nota=128733

32 https://traficozmg.com/2019/07/mueren-dos-hombres-tras-intentar-ganarle-el-paso-al-tren/
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en 2017 un volumen de 53.2 millones de toneladas. Esto implica que en la medida que el movimiento de
carga por tren siga creciendo en los proximos afios traera como consecuencia mayor niveles de congestion
y deterioro del nivel de servicios en aquellas vialidades que interactta con la via del FFCC. Ferromex al
2018 presento 61.8 millones de toneladas de carga remitida y 48.4 miles de millones de toneladas por
kildbmetro. La distribucidn de la carga por concesionario y asignatario para el 2018 presenta a Ferromex
Pacifico-Norte con los siguientes porcentajes: 0.1 % productos forestales, 1.0% animales y sus productos,
1.3% productos inorgdnicos, 3.7% petrdleo y sus derivados, 16.1% productos agricolas, 37.8% productos
agricolas y 40.0% productos industriales. El incremento de la movilizacién de la carga ha provocado un
aumento en la frecuencia de los trenes, lo cual repercute en un mayor numero de cortes de circulacién
en los cruces ferroviarios a nivel en las grandes urbes en México, como el caso de Tlajomulco de Zufiga y
Tlaquepaque que ademas ha experimentado un crecimiento poblacional con una tasa del 7.20%.

De acuerdo a la informacién publica, el tramo ferroviario del proyecto movilizo en 2018 un total de 5.7
millones de toneladas de carga, para lo cual fue necesario un promedio de 9 trenes diarios con una
extension de casi un kildémetro, entre 30 y 50 vagones por tren. Esto ocasiona cortes a la circulacion, en
los cuales los trenes tienen que realizar sus recorridos a bajas velocidades (15 km/h), mientras que los
vehiculos motorizados tienen que esperar a que pase el tren para poder cruzar la via y alcanzar su destino
de viaje. Esta ineficiente interaccidén entre trenes y vehiculos ocasiona pérdidas significativas tanto por el
retraso de la carga transportada en FFCC., como para los miles de usuarios que tienen que esperar en sus
vehiculos el paso del tren.

Total, Carga Manzanillo-GDL 2018 (Importaciones) 5,300,000 Toneladas
Total, Carga GDL-Manzanillo 2018 (Exportaciones) 400,000 Toneladas
Total 5,700,000 Toneladas

llustracion 33 Mapa del Sistema Ferroviario de México
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Bajo el escenario de situacién actual, en el tramo ferroviario del area de Influencia del proyecto no se
registran ningun tipo de transporte de pasajeros utilizando la via de ferrocarril, ni para tramos de largo
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itinerario, ni tampoco para viajes suburbanos o interregionales. Este activo de la nacion se utiliza
actualmente de manera exclusiva para movilizar carga ferroviaria.

Con el propdsito de prestar los servicios pubicos de transporte ferroviario de pasajeros y de carga de
forma eficiente y segura se busca fortalecer la red ferroviaria nacional de pasajeros y carga mediante la
inversién en la mejora de infraestructura de vias y sistemas para el transporte. Dentro del marco legal,
juridico y normativo se previo lo necesario en los titulos de concesién para hacer posible el desarrollo de
trenes de pasajeros en sus diferentes modalidades, estableciendo en los Titulos de concesidon que la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT) podrd otorgar concesiones a terceras personas o
derechos a otros concesionarios para que, dentro de la via general de comunicacién ferroviaria, éstos
presten servicio publico de transporte ferroviario de pasajeros, en cualquier tiempo. El retraso en el
desarrollo de sistemas masivos de transporte por ferrocarril en la Zona Sur del Area Metropolitana de
Guadalajara ha generado una problematica en materia de movilidad, al no existir un equilibrio y balance
en los diferentes medios de transporte de acuerdo con su caracteristica y capacidad.

Si bien el crecimiento en la carga por tonelada de los sistemas actuales de ferrocarriles en México ha sido
evidente, también lo es que el espacio denominado como “vias” no se aproveche al maximo e incluso
proyectos futuros como el tramo ferroviario Guadalajara-Aguascalientes no logre concretarse. Por otra
parte, gobiernos de diversos niveles tomaron la iniciativa del denominado “Vias Verdes México” donde
este activo “vias” retomara un uso mas alla de su funcionalidad original, el programa Rutas Creativas es
un modelo econdmico, social y comunitario que en la primera entrega enlaza los atractivos culturales y
naturales de cada municipio de la Regién Valles del Estado de Jalisco, como La Presa de la Vega, las Piedras
Bola, la Ruta del Peregrino, la Zona Arqueoldgica de Guachimontones, el Palacio de Ocomo, las haciendas
caferas y agaveras, los campos de siembra, los ferrocarriles turisticos. Por otro lado, en el afio 1997 se
decidié retomar la actividad del tren de pasajeros con la modalidad de turismo reactivando el uso y
mantenimiento de las vias del tren mediante el denominado Tequila Express de 4 vagones con capacidad
de 68 pasajeros y diversas actividades.

Pese a todo lo anterior, cabe destacar un fendmeno estructural, el trazo de vias que se reactivaron de
alguna forma o que modificaron su funcidn se ubican al norponiente de la zona centro del estado de
Jalisco, es decir, que las vias férreas hacia el sur dentro de la zona centro del estado presentan el
denominado subutilizacion de un activo de la nacion, el cual actualmente esta concesionado. Si bien,
concesionario ferroviario no presenta barreras en el uso del activo puesto que el presente proyecto tiene
como funcionalidad eliminar esta problematica, proveer un servicio no solo de operacidn sino también de
mantenimiento reactivando el activo existente desde los afios 1888 cuando se construyd la primera linea
férrea en el estado de Jalisco.

La invasién al derecho de via en el Sistema Ferroviario Mexicano afecta la eficiencia operativa y energética
de los ferrocarriles, asi como sus itinerarios, velocidad y uso de recursos, afirmé lker de Luisa Plazas,
Director General de la Asociacidon Mexicana de Ferrocarriles (AMF)®. Afortunadamente, el derecho de via
del FFCC en el Area de Influencia del proyecto no se encuentre invadido, tal como sucede en otras
Entidades Federativas, pero esta situacidon no garantiza que en un futuro esta situaciéon pueda cambiar
negativamente, lo cual podria inhibir o dificultar cualquier implantacién de algln proyecto que considere
un mayore aprovechamiento de este bien de la nacién.

3 http://t21.com.mx/ferroviario/2018/06/08/invasion-derecho-via-afecta-productividad-ferroviaria-amf
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En el ano 2000 se implementd una normativa que obliga al ferrocarril a reducir la velocidad a su paso por
zonas urbanas bajando su velocidad de 50 0 65 km/h a 20 km/h a su paso por zonas urbanas, Ferromex
sefiala que esta medida no ha sido efectiva para reducir los accidentes y si ha encarecido la operacién por
las multiples invasiones al derecho de via. En una entrevista (2012%%) Lorenzo Reyes Retana, Director
General Adjunto de Operaciones de Ferromex, dijo que el derecho de via (Espacio de seguridad que debe
existir, de al menos 15 metros, de cada lado de la via) estd muy invadido, tanto por establecimientos,
construcciones de diversos tipos, provisionales y precarias, sobre todo en los cruceros a nivel. En la misma
entrevista explico que la medida afecto itinerarios, el uso de recursos, los tiempos de operacién de forma
importante, incluso menciono el siguiente ejemplo, lo que movian antes con 60 carros, ahora necesitan
68 y lo mismo con las locomotoras vy las tripulaciones.

En el contexto nacional, el derecho de via registra numerosas invasiones por cruceros a nivel o por
personas en construcciones es de los aspectos que mas les ha afectado. Con el fin de mejorar la situacién
de los cruceros a nivel y la invasidn del derecho de via, el gobierno federal a través de la SCT*> implemento
el Programa de Convivencia Urbana Ferroviaria en el 2007. Afortunadamente, el tramo de 21 km del Area
de Influencia del proyecto de L-4 no registra ningun tipo de invasién en la zona de derecho de via (15 m.
por cada lado) a lo largo de derrotero, sin embargo, si este derecho no se utiliza siempre estara latente el
riesgo de una posible invasidn, tal como lo muestra la evidencia empirica en varias zonas del pais, lo cual
en un futuro podria hacer inviable cualquier proyecto que contemple la utilizacién de este activo de la
nacion.

En la Nueva Ley publicada en el Diario Oficial de la Federacion el 12 de mayo de 1995 decreto “Ley
Reglamentaria del Servicio Ferroviario” en el articulo 2 se precisa lo siguiente: el derecho de via es la franja
de terreno que se requiere para la construccién, conservacion, ampliacion, proteccién y en general para
el uso adecuado de una via general de comunicacién ferroviaria, cuyas dimensiones y caracteristicas fije
la Secretaria de Comunicaciones y Transporte. En el articulo 3 se menciona que son parte integrante de la
via general de comunicacidn ferroviaria el derecho de via, los centros de control de trafico y las sefiales
para la operacion ferroviaria.

Asi mismo, se establece en el Articulo 32 que en los terrenos adyacentes a las vias generales de
comunicacion materia de esta Ley, hasta en una distancia de 100 metros del limite del derecho de via, no
podran establecerse obras o industrias que requieran el empleo de explosivos, salvo previa autorizacion
expresa de la Secretaria. En el articulo 60 segundo parrafo se precisa que la Secretaria podra solicitar a las
autoridades competentes el desalojo de los infractores y, en su caso, que se realice la demolicién de las
obras en la parte de la via invadida y del derecho de via, y que se reparen los dafios causados.

Cabe destacar que el 3 de enero de 2012 la ley de 1995 fue modificada, segun la publicacién del sitio web
T21 donde se menciona que: con 257 votos a favor, 5 en contra y cero abstenciones, la Cdmara de
Diputados aprobd al cierre de 2011 la modificacién la fraccidon IV del arti-culo 6 de la Ley Reglamentaria
del Servicio Ferroviario, a fin de que la Secretari-a (Ministerio) de Comunicaciones y Transportes (SCT)
tenga la atribucién de verificar que las vi-as férreas, el derecho de via, los servicios publicos de transporte
ferroviario y sus servicios auxiliares cumplan con las disposiciones aplicables. En el documento se indica
gue el servicio ferroviario es una actividad econdmica prioritaria, por lo que es necesario que la SCT tenga

34 http://t21.com.mx/ferroviario/2012/10/08/urge-ferromex-recuperar-derecho-via
35 Secretaria de Comunicaciones y Transportes
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a su cargo la verificacidn tanto del derecho de via y que los servicios publicos de transporte cumplan con
las disposiciones aplicables, a fin de otorgar certeza y seguridad continua a los usuarios de ese servicio.

Se menciona que el uso indebido del derecho de via por asentamientos humanos irregulares pone en
riesgo la integridad de las personas y sus bienes, por tanto, corresponde a la Federacidn vigilar que tales
factores no afecten la operacién eficiente y segura del sistema ferroviario, para que, en caso de ser
necesario, la SCT actle de manera expedita para garantizar el objeto de la ley. Es importante facultar a la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes para vigilar el derecho de via, ya que es una parte integral de
las vias generales de comunicacidn y, por tanto, es de jurisdiccion federal.

Indicé que el derecho de via constituye una franja de seguridad, tanto para las operaciones ferroviarias
como para las poblaciones por donde circulan los trenes. Con el dictamen, afirmé, se busca garantizar la
seguridad de las personas al evitar asentamientos humanos en el derecho de via; certificar la proteccién
de la mercanci-a que se transporta por este medio y fomentar el uso del sistema ferroviario mexicano. En
Jalisco, sobre todo en el Area Metropolitana de Guadalajara los espacios donde se ubican las vias del tren
transcurren a la par de vialidades y zonas urbanizadas en su totalidad, cuenta con varios cruceros a
desnivel sobre todo en las zonas con mayor antigliedad referente a su urbanizacién no asi en los
municipios con desplazamiento urbano mayor a 10 afios como Tlajomulco de Zufiiga donde los cruceros
a nivel son mas comunes vy la sefialética es casi imperceptible, si la base es la Ley antes mencionada,
destacara que la sefialética es parte y referente del mismo derecho de via del Ferrocarril.

Deficiente Infraestructura de movilidad no motorizada en el Area de Influencia del proyecto.

llustracion 34 Rutas de ciclovias
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Fuente: Secretaria de Medio Ambiente y Desarrollo Territorial del Gobierno de Jalisco
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En cuanto a movilidad no motorizada, Tlajomulco cuenta con una longitud de 28.73 kildbmetros destinado
a ciclovias, lo cual representa 0.52 kildmetros de longitud por cada 10 mil habitantes. Uno de los
proyectos mas actuales enfocados a la movilidad no motorizada es la ciclovia que recorrera el Aeropuerto
Internacional Miguel Hidalgo (Aeropuerto de Guadalajara) hasta la poblacion de San Miguel Cuyutlan, ya
se cuenta con 14 kildémetros de ciclovia que comprenden, desde la carretera a Cajititlan en su entronque
con la carretera a Chapala, al poblado de Cajititlan hasta llegar a Cuexcomatitlan. En lo relativo a este tipo
de infraestructura se prevé de la construccidén de dos tramos mas, el primero que constituiria del poblado
de Cajititldn a Cuexcomatitldn, cabe mencionar que este proyecto ya cuenta con el recurso para su
construccion, el segundo se estableceria del poblado de Cuexcomatitldn a San Miguel Cuyutldn, cabe
resaltar que se tiene solo el proyecto y se estan buscando los recursos para su ejecucion (Gobierno
Municipal de Tlajomulco, 2017).

Cabe sefialar que el desincentivo a utilizar los servicios de transporte publico no origino una migracion
masiva por parte de los usuarios hacia modos de movilidad no motorizada, esto principalmente por la
carencia de una infraestructura adecuada que garantice la funcionalidad y la seguridad de los usuarios.
Por esta razén, esta migracion modal del transporte publico fue captada en su totalidad por vehiculos
automotores privados, lo cual se refleja en el significativo crecimiento de la tasa de motorizacién del Area
de Influencia del proyecto.

b) Andlisis de la Oferta Existente

Oferta actual de transporte publico

El estudio tiene su localizacién en los municipios de San Pedro Tlaquepaque y Tlajomulco de Zufiga -Area
de Influencia del proyecto-, el trazo de impacto tiene como punto de partida la “terminal y estacién Fray
Angélico del Macrobus” en el municipio de San Pedro Tlaguepaque ubicado en las coordenadas decimales
20.608245, -103.342868 y tiene como fin el Circuito Metropolitano Sur ubicado en las coordenadas
decimales 20.462546, -103.445460 en el municipio de Tlajomulco de Zuiiiga de Zuiiga.

Actualmente no existen las condiciones de interés, por lo que, el componente principal de movilidad se
define mediante una serie de rutas de transporte publico con modalidad “hombre-camidn”, las cuales
tienen como fin, movilizar a los usuarios entre Tlajomulco de Zufiga y los municipios conurbanos de San
Pedro Tlaquepaque, Zapopan, Tonald, pero sobre todo Guadalajara. El derrotero definido como area o
zona de estudio tiene una longitud de 20.80 km.

Se contabilizaron 41 rutas de transporte publico que interfieren de alguna forma a lo largo del trazo de
estudio Via 1 Manzanillo, se realizé el inventario mediante 14 estaciones por sentido de circulacidn, con
el fin de obtenerse los derroteros y ramales de cada ruta identificada. A continuacidn, se muestra el
inventario por cada estacién.

Tabla 29 Inventario de rutas actuales

Inventario de rutas E0O1 Gobernador Curiel - Arquitectura

Ruta Derrotero
61 Miravalle, Juan de la Barrera, clinica 61, Jardines Abastos, 5 de Mayo, Urdaneta, Santa Cruz del Valle, Las
Pintas, El Rastro
54 -A Castillo, Plaza las Torres, Cima, Centro, Monte Negro, Castillo, Arboledas, 2 Templos, Las Pintas, El Verde, 8
de Julio
645 Aqua Fase 6 Chulavista, Aqua Fase 6, Miravalle, Juntas, Periférico, Santa Cruz del Valle, Cantaros, Huizachera
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645 Arboledas

Miravalle, Polanco, Plaza del Sol, Duraznera, Prepa 6, Juntas, Echeverria, Arboledas, Colon, 5 de Mayo, El
Vergel, Expo Guadalajara, Isla Raza

645 Lomas del Mirador

Juan de la Barrera, Santa Cruz del Valle, Chulavista, Lomas del Mirador, Cantaros, Pintas, Juntas, Huizachera

A 06 Esculturas, El Vergel
A 08 Esculturas, Quintas del Valle
A 09 Esculturas, El Carmen

645 Prepa 13

Plaza del Sol, Las Juntas, Miravalle, Prepa 13, Patria, Tren Ligero, Urdaneta, Lépez de Legazpi

645 Conchitas

Miravalle, Sauz, Conchitas, Plaza del sol, Tren Ligero

A 09

A 06

A 08

54 - A Las Pintas, Juan de la Barrera, Miravalle, Plaza las Torres, Centro, La Cima, El Verde, Conchitas, 2 Templos, el
Castillo

61 Miravalle, Juan de la Barrera, clinica 61, Jardines Abastos, 5 de Mayo, Urdaneta, Santa Cruz del Valle, Las

Pintas, El Rastro.

645 Aqua Fase 6

Chulavista, Aqua Fase 6, Miravalle, Juntas, Periférico, Santa Cruz del Valle, Cantaros, Huizachera

645 Arboledas

Miravalle, Polanco, Plaza del Sol, Duraznera, Prepa 6, Juntas, Echeverria, Arboledas, Colon, 5 de Mayo, El
Vergel, Expo Guadalajara, Isla Raza

645 Lomas del Mirador

Juan de la Barrera, Santa Cruz del Valle, Chulavista, Lomas del Mirador, Cantaros, Pintas, Juntas, Huizachera

645 Prepa 13

Plaza del Sol, Las Juntas, Miravalle, Prepa 13, Patria, Tren Ligero, Urdaneta, Lopez de Legazpi

645 Conchitas

Ruta

Miravalle, Sauz, Conchitas, Plaza del sol, Tren Ligero
Inventario de rutas E02 Prolongacién Gobernador Curiel - Fray Angélico
Derrotero

645 Aqua Fase 6

Chulavista, Aqua Fase 6, Miravalle, Juntas, Periférico, Santa Cruz del Valle, Cantaros, Huizachera

645 Arboledas

Miravalle, Polanco, Plaza del Sol, Duraznera, Prepa 6, Juntas, Echeverria, Arboledas, Colon, 5 de Mayo, El
Vergel, Expo Guadalajara, Isla Raza

645 Lomas del Mirador

Juan de la Barrera, Santa Cruz del Valle, Chulavista, Lomas del Mirador, Cantaros, Pintas, Juntas, Huizachera

645 Aqua Fase 6

Chulavista, Aqua Fase 6, Miravalle, Juntas, Periférico, Santa Cruz del Valle, Cantaros, Huizachera

Macrobus

645 Arboledas

Miravalle, Polanco, Plaza del Sol, Duraznera, Prepa 6, Juntas, Echeverria, Arboledas, Colon, 5 de Mayo, El
Vergel, Expo Guadalajara, Isla Raza

645 Lomas del Mirador

Juan de la Barrera, Santa Cruz del Valle, Chulavista, Lomas del Mirador, Cantaros, Pintas, Juntas, Huizachera
Inventario de rutas E04 Ferrocarril - Artesanos

Ruta

Ruta Derrotero
A 08 Esculturas, Quintas del Valle
A 08 Quintas del Valle, Esculturas
A 15 Artesanos, Fray Angélico
A 15 Fray Angélico, Artesanos

Inventario de rutas EO5 Periférico Sur - Ferrocarril

Derrotero

380

Calzada, Tren norte, CUCEA, Tonald, tren Ligero, San Martin, Av. Vallarta, Chapala, Colon, Belenes,
Federalismo, Periférico, Tutelar, Centro Sur, Lopez Mateos, San Pedrito, Tren Sur, Colonia Jalisco, Mariano
Otero, Olivos, Av. Tesistan, Las “Pilas, Nogales, Toluquilla, Calzada Independencia, Las Pintas, San Sebastian,
Belisario Dominguez, Cuidad Judicial.

619 Amarillo Cantaros

Chulavista, Central Nueva, Clinica 180, Santa Fe, Multiplaza, Chapala, Cantaros

619 Amarillo Clouster

Chulavista, Central Nueva, Clinica 180, Santa Fe, Multiplaza, Chapala, x Clouster

619 Azul

Lépez Mateos, Periférico, San Agustin, Palomar, Tren Ligero, Central Nueva, 8 de Julio, Centro Sur, ITESO,
Rioja

176 A

Robles, Chulavista, Adolfo Horn, Santa Fe, Chapala, Periférico, Clinica 180, Alamos, Maseca, Centro, R. Michel.

380

Calzada, Tren norte, CUCEA, Tonald, tren Ligero, San Martin, Av. Vallarta, Chapala, Colon, Belenes,
Federalismo, Periférico, Tutelar, Centro Sur, Lopez Mateos, San Pedrito, Tren Sur, Colonia Jalisco, Mariano
Otero, Olivos, Av. Tesistan, Las “Pilas, Nogales, Toluquilla, Calzada Independencia, Las Pintas, San Sebastian,
Belisario Dominguez, Cuidad Judicial.

619 Amarillo Cantaros

Chulavista, Central Nueva, Clinica 180, Santa Fe, Multiplaza, Chapala, Cantaros

619 Amarillo Clouster

Chulavista, Central Nueva, Clinica 180, Santa Fe, Multiplaza, Chapala, x Clouster

619 Azul

Lépez Mateos, Periférico, San Agustin, Palomar, Tren Ligero, Central Nueva, 8 de Julio, Centro Sur, ITESO,
Rioja

623 Santa Cruz

Santa Cruz, Palomar, Lala, Villa Fontana, Solidaridad, Sauz, 8 de julio, Arboledas, Huizachera

176 A Robles, Chulavista, Adolfo Horn, Santa Fe, Chapala, Periférico, Clinica 180, Alamos, Maseca, Centro, R. Michel.
A 08 Quintas del Valle, Esculturas
A19

623 Santa Cruz

Santa Cruz, Palomar, Lala, Villa Fontana, Solidaridad, Sauz, 8 de julio, Arboledas, Huizachera
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A 08 Quintas del Valle, Esculturas
A 19
A 08 Quintas del Valle, Esculturas
A 19
A 20 Santa fe, Fray Angélico
Inventario de rutas E06 Ferrocarril — La Paz
Ruta Derrotero
A 08
A 20
623 Santa Cruz Santa Cruz, Palomar, Lala, Villa Fontana, Solidaridad, Sauz, 8 de julio, Arboledas, Huizachera
A 08
A 20

623 Santa Cruz

Ruta

Santa Cruz, Palomar, Lala, Villa Fontana, Solidaridad, Sauz, 8 de julio, Arboledas, Huizachera
Inventario de rutas EO7 Ferrocarril — Av. Adolf Horn

Derrotero

619 Amarillo Cantaros

Chulavista, Central Nueva, Clinica 180, Santa Fe, Multiplaza, Chapala, Cantaros

619 Amarillo Clouster

Chulavista, Central Nueva, Clinica 180, Santa Fe, Multiplaza, Chapala, x Clouster

619 Rojo via 1

San Agustin, Palomar, Santa Fe, Santa Anita, San Sebastian, Chulavista, Tren Ligero, Clinica 181, 8 de Julio,
Centro Sur, Adolf Horn, Nueva Galicia, Lépez Mateos

176 A Robles, Chulavista, Adolfo Horn, Santa Fe, Chapala, Periférico, Clinica 180, Alamos, Maseca, Centro, R. Michel.

187 Clinica 180, Alamo, Central Nueva, Tlajomulco, Cimas del Sol, Lomas del Sur, Alamos, Pintas, Periférico, Aqua,
Cantaros, La Noria, Valle de los Encinos, Mirador, Chulavista

187 8B Clinica 180, Lomas del Sur, Tlajomulco, Central Nueva, Santa Fe, Santa Cruz, Cantaros, Aqua, Alamo, Pintas,
Lomas de Tejeda, Eucalipto

623 A Aqua Aqua, Polanco, Periférico, Tesoro, Colon, Maseca, Chulavista, Tren Ligero, Cantaros, Autédromo

623 A Cantaros

Cantaros Directo, Villas, Tren Ligero, Maseca, Chulavista, Polanco, Tesoro, Real Del Sol

613 A Valle Dorado

Maseca, Valle Dorado, Chulavista, Abastos, Polanco, Autédromo, Periférico, Tren Ligero, Cantaros

A19

Chapala

Maseca, Cantaros, Centro, Aqua, Tren Ligero, Chulavista, Tlajomulco, Centro Sur

619 Amarillo Cantaros

Chulavista, Central Nueva, Clinica 180, Santa Fe, Multiplaza, Chapala, Cantaros

619 Amarillo Clouster

Chulavista, Central Nueva, Clinica 180, Santa Fe, Multiplaza, Chapala, x Clouster

619 Rojo via 1

San Agustin, Palomar, Santa Fe, Santa Anita, San Sebastidn, Chulavista, Tren Ligero, Clinica 181, 8 de Julio,
Centro Sur, Adolf Horn, Nueva Galicia, Lépez Mateos

176 A Robles, Chulavista, Adolfo Horn, Santa Fe, Chapala, Periférico, Clinica 180, Alamos, Maseca, Centro, R. Michel.

187 Clinica 180, Alamo, Central Nueva, Tlajomulco, Cimas del Sol, Lomas del Sur, Alamos, Pintas, Periférico, Aqua,
Cantaros, La Noria, Valle de los Encinos, Mirador, Chulavista

187 8B Clinica 180, Lomas del Sur, Tlajomulco, Central Nueva, Santa Fe, Santa Cruz, Cantaros, Aqua, Alamo, Pintas,
Lomas de Tejeda, Eucalipto

623 AAgua Aqua, Polanco, Periférico, Tesoro, Colon, Maseca, Chulavista, Tren Ligero, Cantaros, Autédromo

623 A Cantaros

Cantaros Directo, Villas, Tren Ligero, Maseca, Chulavista, Polanco, Tesoro, Real Del Sol

613 A Valle Dorado

Maseca, Valle Dorado, Chulavista, Abastos, Polanco, Autédromo, Periférico, Tren Ligero, Cantaros

A19

Chapala Maseca, Cantaros, Centro, Aqua, Tren Ligero, Chulavista, Tlajomulco, Centro Sur
Ruta Derrotero

176 A Robles, Chulavista, Adolfo Horn, Santa Fe, Chapala, Periférico, Clinica 180, Alamos, Maseca, Centro, R. Michel.

186 Lomas del Sur, Tren ligero, Lerdo de Tejada, Villas Terranova, Cimas del Sol, Eucalipto, Mirador, Cantaros

187 Clinica 180, Alamo, Central Nueva, Tlajomulco, Cimas del Sol, Lomas del Sur, Alamos, Pintas, Periférico, Aqua,
Cantaros, La Noria, Valle de los Encinos, Mirador, Chulavista

187 8B Clinica 180, Lomas del Sur, Tlajomulco, Central Nueva, Santa Fe, Santa Cruz, Cantaros, Aqua, Alamo, Pintas,
Lomas de Tejeda, Eucalipto

50A Plaza las Torres, Periférico, Chulavista, 8 de Julio Adolf Horn, Centro, Clinica 46, 2 Templos, Polanco, Clinica

180, Valle Dorado, Soriana, Chedraui

619 Naranja

Periférico, 8 de Julio, Real del sol, Chedraui, Lomas del Mirador, Lomas del Sol, Clinica 180

619 Rojo via 1

San Agustin, Palomar, Santa Fe, Santa Anita, San Sebastidn, Chulavista, Tren Ligero, Clinica 181, 8 de Julio,
Centro Sur, Adolf Horn, Nueva Galicia, Lépez Mateos

619 Rojo via 2

San Agustin, Palomar, Santa Fe, Santa Anita, San Sebastian, Chula vista, Tren Ligero, Clinica 181, 8 de Julio,
Centro Sur, Adolf Horn, Nueva Galicia, Lépez Mateos

171

Pintas, Dos Templos, Santa Fe, Santa Cruz del Valle, Alamedas, Huizachera

176 A

Robles, Chulavista, Adolfo Horn, Santa Fe, Chapala, Periférico, Clinica 180, Alamos, Maseca, Centro, R. Michel.
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187 Clinica 180, Alamo, Central Nueva, Tlajomulco, Cimas del Sol, Lomas del Sur, Alamos, Pintas, Periférico, Aqua,
Cantaros, La Noria, Valle de los Encinos, Mirador, Chulavista

187 River Clinica 180, Alamo, Central Nueva, Tlajomulco, Cimas del Sol, Lomas del Sur, Alamos, Pintas, Periférico.

383 Tren Ligero Sur, Las Fuentes, Valle de Tejeda, Encinos, Clinica 180, San Sebastidn, Valle Dorado, Av.
Concepcion

619 Amarillo Clouster Chulavista, Central Nueva, Clinica 180, Santa Fe, Multiplaza, Chapala, x Clouster

619 Rojo via 2 San Agustin, Palomar, Santa Fe, Santa Anita, San Sebastian, Chulavista, Tren Ligero, Clinica 181, 8 de Julio,
Centro Sur, Adolf Horn, Nueva Galicia, Lépez Mateos

A 19

171 Pintas, Dos Templos, Santa Fe, Santa Cruz del Valle, Alamedas, Huizachera

186 Lomas del Sur, Tren ligero, Lerdo de Tejada, Villas Terranova, Cimas del Sol, Eucalipto, Mirador, Cantaros

187 Clinica 180, Alamo, Central Nueva, Tlajomulco, Cimas del Sol, Lomas del Sur, Alamos, Pintas, Periférico, Aqua,
Cantaros, La Noria, Valle de los Encinos, Mirador, Chulavista

383 Tren Ligero Sur, Las Fuentes, Valle de Tejeda, Encinos, Clinica 180, San Sebastian, Valle Dorado, Av.
Concepcion

171 Pintas, Dos Templos, Santa Fe, Santa Cruz del Valle, Alamedas, Huizachera

176 A Robles, Chulavista, Adolfo Horn, Santa Fe, Chapala, Periférico, Clinica 180, Alamos, Maseca, Centro, R. Michel.

187 8B Clinica 180, Lomas del Sur, Tlajomulco, Central Nueva, Santa Fe, Santa Cruz, Cantaros, Aqua, Alamo, Pintas,
Lomas de Tejeda, Eucalipto

50A Plaza las Torres, Periférico, Chulavista, 8 de Julio Adolf Horn, Centro, Clinica 46, 2 Templos, Polanco, Clinica
180, Valle Dorado, Soriana, Chedraui

619 Amarillo Clouster Chula vista, Central Nueva, Clinica 180, Santa Fe, Multiplaza, Chapala, x Clouster

619 Rojo via 1 San Agustin, Palomar, Santa Fe, Santa Anita, San Sebastidn, Chulavista, Tren Ligero, Clinica 181, 8 de Julio,
Centro Sur, Adolf Horn, Nueva Galicia, Lépez Mateos

619 Naranja Periférico, 8 de Julio, Real del sol, Chedraui, Lomas del Mirador, Lomas del Sol, Clinica 180

A19

Ruta Derrotero

619 Naranja Periférico, 8 de Julio, Real del sol, Chedraui, Lomas del Mirador, Lomas del Sol, Clinica 180

623 A Olivos Olivos, Prados, Abastos, Maseca, Tesoro, Periférico, Chulavista, Chedraui, Tren Ligero, Polanco

176 A Robles, Chulavista, Adolfo Horn, Santa Fe, Chapala, Periférico, Clinica 180, Alamos, Maseca, Centro, R. Michel.

623 A Olivos Olivos, Prados, Abastos, Maseca, Tesoro, Periférico, Chulavista, Chedraui, Tren Ligero, Polanco

A 19

171 Pintas, Dos Templos, Santa Fe, Santa Cruz del Valle, Alamedas, Huizachera

619 Amarillo Clouster Chulavista, Central Nueva, Clinica 180, Santa Fe, Multiplaza, Chapala, x Clouster

A 19

171 Pintas, Dos Templos, Santa Fe, Santa Cruz del Valle, Alamedas, Huizachera

619 Amarillo Clouster Chulavista, Central Nueva, Clinica 180, Santa Fe, Multiplaza, Chapala, x Clouster

Inventario de rutas E13 San Sebastian el Grande — Camino a unién del 4
Ruta Derrotero

187 Clinica 180, Alamo, Central Nueva, Tlajomulco, Cimas del Sol, Lomas del Sur, Alamos, Pintas, Periférico, Aqua,
Cantaros, La Noria, Valle de los Encinos, Mirador, Chulavista

383 Tren Ligero Sur, Las Fuentes, Valle de Tejeda, Encinos, Clinica 180, San Sebastidn, Valle Dorado, Av.
Concepcion

619 Rojo via 1 San Agustin, Palomar, Santa Fe, Santa Anita, San Sebastian, Chulavista, Tren Ligero, Clinica 181, 8 de Julio,
Centro Sur, Adolf Horn, Nueva Galicia, Lépez Mateos

176 A Robles, Chulavista, Adolfo Horn, Santa Fe, Chapala, Periférico, Clinica 180, Alamos, Maseca, Centro, R. Michel.

1-A Periférico, 8 de Julio, Clinica 180, Valle de los Encinos, La Fortuna, Los Robles, Lomas del Sol, Centro Sur, San
Miguel, Villa Fontana, Lomas del Sur

50A Plaza las Torres, Periférico, Chulavista, 8 de Julio Adolf Horn, Centro, Clinica 46, 2 Templos, Polanco, Clinica
180, Valle Dorado, Soriana, Chedraui

187 Clinica 180, Alamo, Central Nueva, Tlajomulco, Cimas del Sol, Lomas del Sur, Alamos, Pintas, Periférico, Aqua,
Cantaros, La Noria, Valle de los Encinos, Mirador, Chulavista

383 Tren Ligero Sur, Las Fuentes, Valle de Tejeda, Encinos, Clinica 180, San Sebastian, Valle Dorado, Av.
Concepcion

619 Rojo via 1 San Agustin, Palomar, Santa Fe, Santa Anita, San Sebastian, Chulavista, Tren Ligero, Clinica 181, 8 de Julio,
Centro Sur, Adolf Horn, Nueva Galicia, Lépez Mateos

176 A Robles, Chulavista, Adolfo Horn, Santa Fe, Chapala, Periférico, Clinica 180, Alamos, Maseca, Centro, R. Michel.

1-A Periférico, 8 de Julio, Clinica 180, Valle de los Encinos, La Fortuna, Los Robles, Lomas del Sol, Centro Sur, San
Miguel, Villa Fontana, Lomas del Sur

50A Plaza las Torres, Periférico, Chulavista, 8 de Julio Adolf Horn, Centro, Clinica 46, 2 Templos, Polanco, Clinica
180, Valle Dorado, Soriana, Chedraui
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1-A Periférico, 8 de Julio, Clinica 180, Valle de los Encinos, La Fortuna, Los Robles, Lomas del Sol, Centro Sur, San
Miguel, Villa Fontana, Lomas del Sur

187 Clinica 180, Alamo, Central Nueva, Tlajomulco, Cimas del Sol, Lomas del Sur, Alamos, Pintas, Periférico, Aqua,
Cantaros, La Noria, Valle de los Encinos, Mirador, Chulavista

187 8B Clinica 180, Lomas del Sur, Tlajomulco, Central Nueva, Santa Fe, Santa Cruz, Cantaros, Aqua, Alamo, Pintas,

Inventario de rutas E14 Constitucion Ote. — Luxemburgo

Lomas de Tejeda, Eucalipto

Ruta Derrotero

187 Clinica 180, Alamo, Central Nueva, Tlajomulco, Cimas del Sol, Lomas del Sur, Alamos, Pintas, Periférico, Aqua,
Cantaros, La Noria, Valle de los Encinos, Mirador, Chulavista

187 B Clinica 180, Lomas del Sur, Tlajomulco, Central Nueva, Santa Fe, Santa Cruz, Cantaros, Aqua, Alamo, Pintas,
Lomas de Tejeda, Eucalipto

1-A Periférico, 8 de Julio, Clinica 180, Valle de los Encinos, La Fortuna, Los Robles, Lomas del Sol, Centro Sur, San
Miguel, Villa Fontana, Lomas del Sur

186 Lomas del Sur, Tren ligero, Lerdo de Tejada, Villas Terranova, Cimas del Sol, Eucalipto, Mirador, Cantaros

187 Clinica 180, Alamo, Central Nueva, Tlajomulco, Cimas del Sol, Lomas del Sur, Alamos, Pintas, Periférico, Aqua,
Cantaros, La Noria, Valle de los Encinos, Mirador, Chulavista

175 A Tlajomulco, Lomas del Sur, Polanco, San Sebastian, 2 Templos, Cimas del Sol

1878 Clinica 180, Lomas del Sur, Tlajomulco, Central Nueva, Santa Fe, Santa Cruz, Cantaros, Aqua, Alamo, Pintas,
Lomas de Tejeda, Eucalipto

SL Tlajomulco, San Sebastian, Tren Ligero, Centro Sur, Lomas del Sur, Galerias, Villas de Terranova, Guadalupe,
8 de Julio

1-A Periférico, 8 de Julio, Clinica 180, Valle de los Encinos, La Fortuna, Los Robles, Lomas del Sol, Centro Sur, San
Miguel, Villa Fontana, Lomas del Sur

182 Bugambilias, Central Vieja, Plaza del Sol, Las Aguilas, Las Fuentes, Palomar, Lomas del Sur, Santa Anita, Rioja

186 Lomas del Sur, Tren ligero, Lerdo de Tejada, Villas Terranova, Cimas del Sol, Eucalipto, Mirador, Cantaros

187 Clinica 180, Alamo, Central Nueva, Tlajomulco, Cimas del Sol, Lomas del Sur, Alamos, Pintas, Periférico, Aqua,
Cantaros, La Noria, Valle de los Encinos, Mirador, Chulavista

SL Tlajomulco, San Sebastian, Tren Ligero, Centro Sur, Lomas del Sur, Galerias, Villas de Terranova, Guadalupe,
8 de Julio

175A Tlajomulco, Lomas del Sur, Polanco, San Sebastian, 2 Templos, Cimas del Sol

1-A Periférico, 8 de Julio, Clinica 180, Valle de los Encinos, La Fortuna, Los Robles, Lomas del Sol, Centro Sur, San

Inventario de rutas E18 Constitucion Ote — Av. Cortijo

Miguel, Villa Fontana, Lomas del Sur

Ruta Derrotero

186 Lomas del Sur, Tren ligero, Lerdo de Tejada, Villas Terranova, Cimas del Sol, Eucalipto, Mirador, Cantaros

187 Clinica 180, Alamo, Central Nueva, Tlajomulco, Cimas del Sol, Lomas del Sur, Alamos, Pintas, Periférico, Aqua,
Cantaros, La Noria, Valle de los Encinos, Mirador, Chulavista

175A Tlajomulco, Lomas del Sur, Polanco, San Sebastian, 2 Templos, Cimas del Sol

SL Tlajomulco, San Sebastian, Tren Ligero, Centro Sur, Lomas del Sur, Galerias, Villas de Terranova, Guadalupe,
8 de Julio

186 Lomas del Sur, Tren ligero, Lerdo de Tejada, Villas Terranova, Cimas del Sol, Eucalipto, Mirador, Cantaros

187 Clinica 180, Alamo, Central Nueva, Tlajomulco, Cimas del Sol, Lomas del Sur, Alamos, Pintas, Periférico, Aqua,
Cantaros, La Noria, Valle de los Encinos, Mirador, Chulavista

175 A Tlajomulco, Lomas del Sur, Polanco, San Sebastidn, 2 Templos, Cimas del Sol

SL Tlajomulco, San Sebastian, Tren Ligero, Centro Sur, Lomas del Sur, Galerias, Villas de Terranova, Guadalupe,

Inventario de rutas E19 Prolongacién Mariano Escobedo

8 de Julio

Ruta Derrotero

187 8B Clinica 180, Lomas del Sur, Tlajomulco, Central Nueva, Santa Fe, Santa Cruz, Cantaros, Aqua, Alamo, Pintas,
Lomas de Tejeda, Eucalipto

186 Lomas del Sur, Tren ligero, Lerdo de Tejada, Villas Terranova, Cimas del Sol, Eucalipto, Mirador, Cantaros

187 Clinica 180, Alamo, Central Nueva, Tlajomulco, Cimas del Sol, Lomas del Sur, Alamos, Pintas, Periférico, Aqua,
Cantaros, La Noria, Valle de los Encinos, Mirador, Chulavista

175A Tlajomulco, Lomas del Sur, Polanco, San Sebastidn, 2 Templos, Cimas del Sol

1-A Periférico, 8 de Julio, Clinica 180, Valle de los Encinos, La Fortuna, Los Robles, Lomas del Sol, Centro Sur, San
Miguel, Villa Fontana, Lomas del Sur

187 8B Clinica 180, Lomas del Sur, Tlajomulco, Central Nueva, Santa Fe, Santa Cruz, Cantaros, Aqua, Alamo, Pintas,
Lomas de Tejeda, Eucalipto

186 Lomas del Sur, Tren ligero, Lerdo de Tejada, Villas Terranova, Cimas del Sol, Eucalipto, Mirador, Cantaros

187 Clinica 180, Alamo, Central Nueva, Tlajomulco, Cimas del Sol, Lomas del Sur, Alamos, Pintas, Periférico, Aqua,

Cantaros, La Noria, Valle de los Encinos, Mirador, Chulavista
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1-A

Periférico, 8 de Julio, Clinica 180, Valle de los Encinos, La Fortuna, Los Robles, Lomas del Sol, Centro Sur, San
Miguel, Villa Fontana, Lomas del Sur

Inventario de rutas E20 Mariano Escobedo - Higuera

Ruta Derrotero

186 Lomas del Sur, Tren ligero, Lerdo de Tejada, Villas Terranova, Cimas del Sol, Eucalipto, Mirador, Cantaros

187 Clinica 180, Alamo, Central Nueva, Tlajomulco, Cimas del Sol, Lomas del Sur, Alamos, Pintas, Periférico, Aqua,
Cantaros, La Noria, Valle de los Encinos, Mirador, Chulavista

187 B Clinica 180, Lomas del Sur, Tlajomulco, Central Nueva, Santa Fe, Santa Cruz, Cantaros, Aqua, Alamo, Pintas,
Lomas de Tejeda, Eucalipto

186 Lomas del Sur, Tren ligero, Lerdo de Tejada, Villas Terranova, Cimas del Sol, Eucalipto, Mirador, Cantaros

187 Clinica 180, Alamo, Central Nueva, Tlajomulco, Cimas del Sol, Lomas del Sur, Alamos, Pintas, Periférico, Aqua,
Cantaros, La Noria, Valle de los Encinos, Mirador, Chulavista

175 A Tlajomulco, Lomas del Sur, Polanco, San Sebastian, 2 Templos, Cimas del Sol

1-A Periférico, 8 de Julio, Clinica 180, Valle de los Encinos, La Fortuna, Los Robles, Lomas del Sol, Centro Sur, San
Miguel, Villa Fontana, Lomas del Sur

187 B Clinica 180, Lomas del Sur, Tlajomulco, Central Nueva, Santa Fe, Santa Cruz, Cantaros, Aqua, Alamo, Pintas,
Lomas de Tejeda, Eucalipto

186 Lomas del Sur, Tren ligero, Lerdo de Tejada, Villas Terranova, Cimas del Sol, Eucalipto, Mirador, Cantaros

187 Clinica 180, Alamo, Central Nueva, Tlajomulco, Cimas del Sol, Lomas del Sur, Alamos, Pintas, Periférico, Aqua,
Cantaros, La Noria, Valle de los Encinos, Mirador, Chulavista

1-A Periférico, 8 de Julio, Clinica 180, Valle de los Encinos, La Fortuna, Los Robles, Lomas del Sol, Centro Sur, San

Miguel, Villa Fontana, Lomas del Sur

Inventario de rutas E22 Circuito Metropolitano

Ruta Derrotero
186 Lomas del Sur, Tren ligero, Lerdo de Tejada, Villas Terranova, Cimas del Sol, Eucalipto, Mirador, Cantaros
186 Lomas del Sur, Tren ligero, Lerdo de Tejada, Villas Terranova, Cimas del Sol, Eucalipto, Mirador, Cantaros
187 Clinica 180, Alamo, Central Nueva, Tlajomulco, Cimas del Sol, Lomas del Sur, Alamos, Pintas, Periférico, Aqua,

Cantaros, La Noria, Valle de los Encinos, Mirador, Chulavista

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco, 2019

De las rutas antes presentadas, se realizdé un analisis con el fin de definir cudles son las mas relevantes
segun el trazo de estudio denominado Via 1 Manzanillo, 6 son las rutas relevantes para el estudio de

evaluacion, sus caracteristicas relevantes se presentan a continuacidn:

Tabla 30 Datos generales de rutas actuales consideradas para el estudio

Tipo unidad Longitud ida Longitud Longltufl Longitud total
vuelta promedio
187 Autobus 39.39 39.92 39.66 79.31
176A Robles Autobus 31.38 30.83 31.11 62.21
1878 (188) Autobus 33.62 33.62 33.32 66.64
619 Amarilla Autobus 28.23 28.43 28.33 56.66
623A Chulavista - Valle Dorado Autobus 21.01 21.59 21.30 42.60
382 Providencia Autobus 23.91 24.12 24.02 48.03
Tlempc.> C3 Horario inicial  Horario final Paraderos Flota Operacional
recorrido

187 365.12 05:00 22:00 114 44
176A Robles 288.55 05:00 22:30 85 32
1878 (188) 308.39 06:00 22:00 86 40
619 Amarilla 263.70 05:00 21:00 64 24
623A Chulavista - Valle Dorado 200.75 05:00 23:00 52 21
382 Providencia 225.06 04:30 21:00 69 8

Ruta Intervalo \ Vueltas Kilometraje \ Pas/dia Km/dia
187 8.30 2.55 9,201 27,622 9,201
176A Robles 9.02 3.22 6,222 21,762 6,222
1878 (188) 7.71 3.02 7,730 25,111 7,730
619 Amarilla 10.99 3.53 4,759 16,322 4,759
623A Chulavista - Valle Dorado 9.56 4.63 3,578 12,084 3,578
382 Providencia 28.13 4.13 2,018 3,348 2,018

Ruta Velocidad | PaxHMD Pax/Bus
187 13.31 659 628
176A Robles 13.26 445 680
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187B (188) 13.38 553 628
619 Amarilla 13.22 341 680
623A Chulavista - Valle Dorado 13.20 256 575
382 Providencia 13.40 144 419

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco

Los siguientes planos permiten la visualizacidn del trazo que recorren cada una de las 6 rutas sobre el
trazo de estudio, se puede observar que la mas impactante es la Ruta 187 puesto que recorre un trazo

similar a la Via 1 Manzanillo

llustracion 35 Mapa de ruta 187
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Fuente: Instituto Metropolitano de Planeacion del Area Metropolitana de Guadalajara

llustracion 36 Mapa de ruta 176 A
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Fuente: Instituto Metropolitano de Planeacién del Area Metropolitana de Guadalajara
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IIustracmn 37 Mapa de ruta 187 B
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llustracion 38 Mapa de ruta 619 Amarlllo
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llustracion 39 Mapa de ruta 623 A Valle Dorado

Fuente: Instituto Metropolitano de Planeacidn del Area Metropolitana de Guadalajara

llustracion 40 Mapa de ruta 382 Providencia
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Fuente: Instituto Metropolitano de Planeacidn del Area Metropolitana de Guadalajara

Por otro lado, se presenta la oferta vial con que se cuenta al sur de la metrépoli, especificamente el
municipio de Tlajomulco de Zufiga como municipio con mas cobertura (85%) en relacién al trazo de
estudio, seguido del municipio de San Pedro Tlaguepaque como municipio con menor cobertura dentro
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del trazo de estudio (25%). Entre los datos recopilados se cuenta con informacién visual mediante
fotografias y mapas conceptuales representando uno de los cruces mds relevantes, seguido de
informacién especifica, como caracteristicas fisicas y geométricas de las vialidades principales, primarias
y secundarias que intervienen o que siguen el trazo de la Via 1 Manzanillo desde el KM 1-206+400 al KM I-
287+200.

El 54% del Area Metropolitana de Guadalajara est4d conformado por terrenos que limitan el desarrollo
urbano (Mesetas, sierras, escudos, domos, etc.). La mayor parte de la actual traza urbana es de tipo
lomerio quedando solo algunas zonas al oeste del municipio de Zapopan - regién Tesistan y la Venta del
Astillero - y al este de Juanacatlan en su zona central. El desarrollo urbano sobre partes altas de macizos
montafiosos va en sentido contrario de la sustentabilidad porque estas zonas actualmente albergan una
alta proporcion de los bosques y selvas en la regidén. Estas zonas deben ser preservadas para el
mantenimiento de la vida silvestre y la amortiguacién al cambio climatico. La intervencién de estas zonas
favorece la erosiéon del suelo, reduce la infiltracidn del agua de lluvia generando problemas de arrastre de
sedimentos e inundaciones aguas abajo, elimina las condiciones para una adecuada cobertura vegetal, y
aumenta los requerimientos de energia asociados al bombeo de agua a zonas altas.

Tabla 31 Pendientes del terreno en el Area Metropolitana de Guadalajara

Tipo de pendiente Proporcion Hectdareas
Plana0'-1' 20% 65,366 Ha
Ligeramente Suave 1.1' - 3' 27% 88,378 Ha
Suave 3.1'-5' 15% 48,184 Ha
Moderada 5.1' - 15' 26% 83,538 Ha
Fuerte 15.1' o mas 13% 41,074 Ha

Fuente: POTmet. Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco

Se presentan las caracteristicas fisicas y geométricas de la oferta vial que permite la movilidad del
transporte publico a lo largo del trazo de estudio.

Tabla 32 Caracteristicas fisicas y geométricas de las vialidades por donde circula el transporte publico
en el trazo de estudio

Vialidad Longitud Anc'h’o Carriles  Camellon Banqueta Entre calles Pavimento Dar'los en
seccion pavimento
58%
4,2 por - desprend{mlent
X Inicia Juan 98% 0, 24% fisura
Juan de la sentido 3my4m Escutia concreto longitudinal 8
Barrera >61km | 19.0m VrI:ICZZaS No por \Sl?ar:tldo termina Av. 1° | hidrdulico, 17%
uno de mayo 2% asfalto | degradacion, 1%
roderas y piel
de cocodrilo
89% fisura
4,2 por I o
sentido Inicia Av. 100% Iongltudlna.l,l 9%
Gobernador . Isla de 1.5 2.2 m por . . deformacion, 6
. 5.79km | 19.9m | vialde . . Patria, termina concreto
Curiel m sentido vial - - 2%
35m Periférico sur hidraulico L
desprendimient
cada uno L
oy deformacion
Tramo Concepcién Inicia o
Ferrocarril/ 4, 2 por Periférico Sur, GSAzass(;alto, 80% en buen
Santa Cruz sentido 3.0my25 | continuaAv. ’ estado y 20%
11.60 . concreto o .
del valle/ 19.5m vial de No m por Santa Cruz del . dafiado: fisuras,
km . . hidraulico, .
Av. 3.5m sentido vial Valle/Av. 7% grietas,
Concepcion cada uno Concepcion, N degradacion
- R empedrado
Tramo San Nicolas termina
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2,1 Por 5.7 m con Rastros (I_.omas
sentido _, del Molino)
. vegetacion, 2m, un
40.6 m | vialde ’ . .
vias del sentido vial
4.0m
tren
cada uno
Camino a Union del 4 (Lomas de Tejeda)
21 PO 1 22 2 m con
sentido vegetacion
33.2m | vialde g’ ! No
vias del
55m
tren
cada uno
Constitucion
21 POT 1 52 5m con
sentido vegetacion
31.0m | vialde \?l'as del ! No
4.25m
tren
cada uno
Al cruce con calle 17 de mayo
6,
carriles, 23m, 13
3 por my52m
sentido | 21.5m con L
. .. por sentido
vial, 3.3 | vegetacion .
60 m . vial, es un
menun | eislade2.0 .
sentido m sentido no
Cristébal 35m er\: existen
Colén/ 14.10 .otro banquetas 58%
Camino Real km . desprendimient
a Colima sentido o0s, 24% fisuras
Por la Tijera Inicia Av. 22% S
. . longitudinales,
6 Patria, termina concreto
s ) o 17%
carriles, Av. Lopez hidraulico y L,
o degradacion, 1%
3 por Mateos 78% asfalto ;
266m | sentido 20mcon | 1.3 mpor roderas y piel
’ ) vegetacion | sentido vial de cocodrilo
vial de
3.5m
cada uno
4,2 por Inicia Av 80% en buen
1 N 0, 0,
Adolf. B. 12.20 sgntldo 1.7 m por Acueducto, 3/(.’ colnc.reto es:tado y. 20%
17.0m | vialde No . i . hidraulico, | dafiado: fisuras,
Horn km sentido vial | termina Lomas .
3.4m X 97% asfalto grietas,
del Mirador L
cada uno degradacion
v
- 19% 9?/0 f.lsura
. 4,2 por Inicia Av. longitudinal, 2%
8 de Julio/ - ) . concreto P
, sentido Patria, termina i degradacion, 2%
Av. Jesus 20.90 . Islade 1.3 2.5 m por : hidraulico, R
. 20.3m | vialde . . Av. Higueray piel de
Michel km m sentido vial L 78% asfalto, .
, 35m Circuito cocodrilo, 0.5%
Gonzalez . 3%
cada uno Metropolitano roderas y 0.5%
estampado -
deformacion
82% buen
4 2 por estado, 8%
! p Inicia Carretera 94% fisura
sentido 30my2.5 Chapala concreto longitudinal, 5%
12de Mayo | 2.86km | 17.5m | vialde No m por pata, P & ' 07
. . termina Av. hidraulico, roderos, 3%
3.0m sentido vial L L
Concepcion 6% asfalto | desprendimient
cada uno .
0, 2% piel de
cocodrilo
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Vialidad

Sefialamiento
horizontal
(rayas)

Sefialamiento
horizontal
(pictogramas)

Sefialamiento
vertical (tipo de
sefialamiento)

Sefialamiento
vertical
(conservacién)

Nivel de
servicio

Congestion
vehicular

Vialidad
semaforizada

13% destino,
2% buen 25% fuera de 66% buen
Juan de la 33% estado estado, 36% norma, 2% estado, 8% Entre D Medio a
Barrera regular, 67% estado informativo, 11% | estado regular, r ¥ Alto, en Si
mal estado regular, 62% | preventivo, 34% 26% mal horas pico
mal estado restrictivo, 15% estado
servicio
37% fi d
3% buen 3% buen % uerao € o
estado, 41% estado, 47% norma, 8% 8% buen Medio a
Gobernador ’ ! informativo, 4% estado, 90% EntreDy .
. estado estado R Alto, en Si
Curiel reaular 56% | resular. 50% preventivo, 47% | estado regular, F horas bico
mgal es,tadoo mgal es,tadoo restrictivo, 4% | 2% mal estado P
servicio
4% destino, 11%
dispositivos
0, 0, 0,
Ferrocarril/ 4% buen 4% buen diversos, 19% 34% buen
estado, 46% estado, 51% estado, 53% .
Santa Cruz del estado estado fuera de norma, estado regular Entre By Bajo, en i
Valle/ Av. 1% informativo, sular, D horas pico
L regular, 50% | regular, 45% . 13% mal
Concepcion mal estado mal estado 18% preventivo, estado
38% restrictivo,
9% servicio
8% destino, 9%
20% buen 10% buen fuera gesgorma, 84% buen
Cristobal estado, 20% estado, 85% | . " ° Medio a
. . informativo, 20% estado, 9% Entre Dy .
Colén/ Camino estado estado ) o Alto, en Si
Real a Colima | regular, 60% regular, 5% preventivo, 0.5% | estado regular, F horas pico
mal es’tado mal est’ado recomendacion, | 7% mal estado
51% restrictivo,
11% servicio
2% buen 11% destino, 5%
82% estado estado, 49% | informativo, 27% 7% buen Entre D Medio a
Adolf. B. Horn | regular, 18% estado preventivo, 41% estado, 93% r ¥ Alto, en Si
mal estado regular, 49% | restrictivo, 16% | estado regular horas pico
mal estado servicio
7% destino, 4%
dispositivos
diversos, 14%
52% buen 7% buen fuera de norma, 4% buen
8 de Julio/ Av. | estado, 19% estado, 50% 3% estado, 81% Entre D Bajo a
Jesus Michel estado estado identificacion, estado regular, £ ¥ Medio, en Si
Gonzalez regular, 29% | regular, 43% 2% 15% mal horas pico
mal estado mal estado recomendacion, estado
15% preventivo,
37% restrictivo,
18% servicio
87% buen 12% buen
estado, 13% estado, 61% | 54% preventivo, 96% buen Entre B Baio. en
12 de Mayo estado estado 35% restrictivo, estado, 4% D Y hor;s’ ico No
regular, 87% | regular, 27% 11% servicio estado regular P
mal estado mal estado

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco

Las siguientes ilustraciones presentan las secciones tipo en uno de los puntos monitoreados para cada
una de las vialidades que interfieren en la zona de estudio.
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llustracion 41 Seccion tipo por vialidad
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Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco

El 31 de mayo de 2019 se realizaron visitas de campo para lo cual se comenzé con un recorrido aéreo por

el trazo de estudio Via 1 Manzanillo para constatar la viabilidad del sitio de las estaciones y de las areas
gue dotardn a la demanda, las imagenes son puntos especificos como el cruce a desnivel existente de la
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Via 1 Manzanillo y Av. Concepcion, o el espacio donde se conectan Gobernador Curiel, la Via 1 Manzanillo
y Juan de la Barrera.

llustracion 42 Fotos de la situacion actual vista aérea

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco

Infraestructura vial (cruces vehiculares)

La infraestructura vial actual del estudio se define por 18 cruces vehiculares existentes a lo largo de trazo
sobre la Via 1 Manzanillo entre el KM 1-266+400 al KM [-287-200, de los cuales el crucero Ferrocarril con
Av. Concepciéon en las coordenadas 20.527143294844922,-103.384841151846260% cuenta con
infraestructura de paso superior vehicular para evitar el cruce a nivel con el ferrocarril de los vehiculos
que asi lo requieran, los cuales se definirdn en la siguiente tabla con las caracteristicas fisicas y geométricas
de cada vialidad.

Tabla 33 Caracteristicas fisicas y geométricas de las vialidades que cruzan con la Via 1 Manzanillo en el
tramo de estudio

Vialidad Longitud Anc.h'o Carriles Camellén Banqueta Pavimento IRI Senal.amlento N|ve! (.ie Cong.estiun S fefreo
seccién horizontal servicio vehicular semaforizado
12% Asfalto,
)
E?\;cejf::lta 2, 1 por 1 m por sentido Coiiito Medio a Alto, en
P 1.55 km 10.0m sentido vial de No R P i 9 100% mal estado Entre Ey F | horas picoy con el Si
Gobernador 4 m cada uno: vial en 350 m; hidraulico, 250 del tren
Curiel) ’ 60% P
empedrado
Medio a Alto, en
Acueducto/ 4, 2 por 1.7 m por 90% " . !
Andrés Carredn 12.20 km 17.0m sentido vial de No sentido vial empedrado, 11 100% mal estado | EntreDyF | horas picoy con el No

paso del tren

36 Coordenadas obtenidas del mapa digital INEGI 2020.
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3.4 mcada 10%
uno terraceria
60%
6, 3 por empedrado "
sentido vial de . 1.7 m por zampeado, Medlo.a Alto, en
Artesanos 2.3km 29.0m Si . R 8 100% mal estado | Entre Dy F | horas picoy con el No
3.5m cada sentido vial 40%
paso del tren
uno concreto
hidraulico
6, 3 por
sentido vial de Intermitentes 70% asfalto, .
4m cada uno deentre2y4 30% 50% buen estado, Medio a Alto, en
Periférico 60 km 60.0m adesnivel; 4, 2 No y N 7 N " | EntreEyF | horas picoy conel Si
or sentido m por sentido concreto 50% mal estado 250 del tren
e e vial hidraulico P
4 m cada uno
2,1 por 2my1m por 100% Medio a Alto, en
La Paz 1.5 km 11.0m sentido vial de No sen\;ido vral empedrado 8 100% mal estado Entre Dy F | horas picoy con el No
4 m cada uno zampeado paso del tren
4_' 2 p?r 3% concreto 82% estado Medio a Alto, en
sentido vial de 1.7 m por - .
Adolf B. Horn 12.20 km 17.0m No X R hidraulico, 7 regular, 18% mal Entre Dy F | horas picoy con el No
3.4 mcada sentido vial
uno 97% asfalto estado paso del tren
2,1 por 100% Medio a Alto, en
Subestacion 2.2km 7.0m sentido vial de No No terraceﬂria 12 100% mal estado | Entre Dy F | horas picoy con el No
3.5m paso del tren
2,1 por o Medio a Alto, en
Presa El 3.6 km 6.0m sentido vial de No No 100% N 13 100% mal estado Entre Dy F | horas picoy con el No
Guayabo terraceria
3.0m paso del tren
4,2 por "
M 100% 82% estado Medio a Alto, en
Av. De los Altos 1.2 km 34.0m sentido vial de Si L5 .m pgr concreto 6 regular, 18% mal Entre Dy F | horas picoy con el Si
4.0 m cada sentido vial o
uno hidraulico estado paso del tren
8, 4 por
sentido vial, 4 Medio a Alto, no
adesnivel de 1.0 m por 100% 80% buen estado, existe cruce con el
) . . % 3
Av. Concepcion 4:3km 34.0m 4.0 m cada Si sentido vial P;Z?;Leﬁt; 5 20% mal estado EntreBycC tren vehicular a No
uno, 4 a nivel nivel, solo peatonal
de 4m
Lomas de Tejeda 2,1 por . o Medio a Alto, en
(Camino Unién 4.0 km 12.0m sentido vial de No Zm por_ sentido 100% asfalto 6 50% buen estado, EntreEyF horas pico y con el Si
vial 50% mal estado
del 4) 4 m cada uno paso del tren
Lomas del Sur 4f 2 por ! 2.5 m por MEdIOAa Alto, en
0.17 km 21.0m sentido vial de Si . R 100% asfalto 6 100% mal estado EntreEyF horas pico y con el No
(La Fortuna) 4 m cada uno sentido vial paso del tren
Acceso Fabrica 4,2 por Medio a Alto, en
Mega El k ido vial 1 | !
egg mpacky 0.12 km 18.0m sentido vial de Si m gn sq ° 100% asfalto 7 100% mal estado Entre EyF | horas picoy conel No
Propiedades 3.5 mcada sentido vial
" paso del tren
Ejidales uno
Acceso a Cima senfildtl\j/(ija:l de Medio a Alto, en
del Sol (Av. 0.45 km 7.0m 3.5m cada No No 100% asfalto 6 100% mal estado EntreEyF | horas picoy conel No
Almendro) ’ paso del tren
uno
2,1por N
Lo sentido vial de Medloia Alto, en
Constitucion 10.6 km 9.40m 4.7 m cada No No 100% asfalto 7 100% mal estado EntreEyF | horas picoy conel No
: paso del tren
uno
Prolongacién senfiyd?:/(i)arl de 1,75 m por Medio a Alto, en
Mariano 1.7 km 12.5m No T p, 100% asfalto 7 100% mal estado EntreEyF horas pico y con el No
4.5 m cada sentido vial
Escobedo paso del tren
uno
2,1 por .
) sentido vial de 1.75 m por MEdIO,a Alto, en
Higuera 2.1km 12.5m No . X 100% asfalto 7 100% mal estado Entre EyF | horas picoy conel No
4.5 m cada sentido vial
paso del tren
uno
4, 2 por .
! Medio a Alto, en
Circuito sentido vial de 50% buen estado, !
14.2 k 19. i N 100% asfal 7 " | E EyF h i | N
Metropolitano m 9.0m 4.0 m cada Si ° 00% asfalto 50% mal estado ntre Ey oras pico y con e °
uno paso del tren

Fuente: Elaboracion propia con datos de la Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco

Las siguientes fotografias presentan cada uno de los cruceros existentes a lo largo del trazo entre el KM I-
266+400 al KM 1-287+200 en la Via 1 Manzanillo.
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La Paz Adolf B. Horn
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Presa El Guayabo
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Lomas del Sur
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.-__""':-.“' &

Higuera Circuito Metropolitano
Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco

c) Andlisis de la Demanda Actual

Estudio de demanda

La Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco recibio el Informe Final del Estudio
de Demanda para el “Modelo Integral de Movilidad en la zona sur del Area Metropolitana de Guadalajara”
elaborado por IKONS Infraestructura y Servicios SA de CV, donde se presentan los resultados del Estudio
de Demanda, asi como a partir del mismo, la propuesta del sistema de trasporte, el disefio funcional,
operativo y conceptual de las estaciones sobre el trazo Via 1 Manzanillo, las recomendaciones y
conclusiones alcanzadas en el desarrollo del Estudio de Demanda.

Los objetivos planteados para el Estudio de Demanda reportados en el presente informe son:
e |dentificacion del drea de Influencia del Estudio de Demanda
e Presentacién de las caracteristicas fisicas de la Oferta
e Presentacidn de los resultados del Estudio de Demanda
e Propuesta del Sistema de Transporte para el Sistema Integral de Movilidad

Para la provision de estos servicios, que consideraron las siguientes actividades especificas:

a) Recopilaciéon de informacién de Campo:

o Inventario actualizado de las rutas que operan en el drea de influencia del trazo Via 1
Manzanillo, el cual incluird sus pardmetros de operacién (Parque vehicular, frecuencia de
paso, tipo de unidades, tiempo de recorrido, horarios de servicio).

o Estudios de frecuencia de paso y ocupacion visual en 21 intersecciones definidas entre
estas diez intersecciones se incluirdn puntos de aforo del proyecto original y puntos
requeridos para calibracion del modelo. El periodo de observacién en cada una de las
intersecciones mencionadas sera de 16 horas (06:00 a 22:00).

o Estudio de ascenso y descenso de las rutas que pertenecen al area de influencia del trazo
Via 1 Manzanillo, en hora pico y hora valle.

o Encuesta de origen y destino a bordo, asi como en paraderos en el drea de influencia del
trazo Via 1 Manzanillo.
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O

Encuesta de preferencias declaradas, en los principales paraderos y a bordo de las rutas
gue se determine pertenecen al drea de influencia del trazo Via 1 Manzanillo.

b) Modelacion de Transporte (Calibracion)

De acuerdo con lo establecido en los Términos de Referencia del Estudio, para la modelacion de
transporte se utilizara el modelo de planificacion de transporte existente que proporcionard El
Contratante, el cual considera la modelacién de los siguientes periodos horarios:

(@)
O
O

Periodo Pico de la Mafiana (PPM) que comprende el tramo horario de 06:00-09:59.
Periodo entre Picos (PEP) que comprende el tramo horario de 10:00 a 16:59
Periodo Pico de la Tarde (PPT) que comprende el tramo horario de 17:00-20:59

c) Elaboracién del Modelo de Transporte

Para la elaboracion del modelo de transporte especifico para la simulacidn de la demanda del trazo
Via 1 Manzanillo, se consideran las siguientes actividades:

@)

Generar la zonificacion en el area de influencia de la Linea 4, validacion del modelo de
oferta de la red vial y de servicios de transporte publico.
Revisar las rutas y servicios de transporte publico del modelo con la finalidad de mejorar
el proceso de calibracién. La red de rutas de transporte publico del AMG en el modelo
sera revisada y validada.
Validar el modelo de transporte para el periodo pico de la mafana.
Validar los resultados de la demanda en el periodo pico de la mafana en dias laborables,
indicando los flujos por tramos a lo largo de la linea y en los paraderos.
Validar el resultado de la asignacion de la demanda por modo de transporte a nivel de
arco, paraderos o estaciones y terminales del sistema. Asimismo, se revisard los
resultados del modelo para la estimacién de flota y disefio operacional del corredor.
Revisar los pardmetros resultantes del modelo, en cada escenario, para efecto de
evaluacion social y privada de cada corredor, tomando en cuenta lo siguiente:
=  Revisién y validacidn de informacion sobre los recorridos totales por modo de
transporte en cada escenario, tiempo y velocidades promedios.
* Revision y validacion de informacion de demanda en las estaciones de la troncal
y de las rutas alimentadoras, asi como toda aquella informacidn relevante para
validar el dimensionamiento y evaluacion del Proyecto.

d) Disefo Conceptual de las Estaciones y estimacion de Costos

A partir de las tareas anteriores, se realizaran las siguientes actividades:

e}

Se elaborard el disefio conceptual de las estaciones, y propuesta de ubicacion,
considerando el escenario éptimo evaluado en las tareas anteriores

Utilizando la salida del modelo, se determinard los distintos tipos de estaciones
(estaciones, terminales y centros de transbordo) que se requieren, asi como sus
correspondientes dimensiones, costos paramétricos y ubicacién geografica.

Para tal efecto, se tomard en consideracion la infraestructura existente en la ubicacion
propuesta, asi como la demanda estimada por el modelo para cada estacion.

Area de Influencia del Estudio de Demanda
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El trazo de estudio comunicard al sur de la ciudad a través del corredor de la via ferroviaria Via 1
Manzanillo, ofreciendo una nueva opcion de transporte publico masivo en la Guadalajara, por lo anterior
el area del Estudio de Demanda se circunscribe a un radio de un kildmetro a ambos lados del trazo.
Encontrandose en esta zona la presencia de areas agricolas, zonas habitacionales consolidadas y otras en
consolidacidn y centros industriales.

Ademads en el area de influencia del proyecto se encuentran diversos usos de suelo, en donde predomina
el uso habitacional con diferentes clasificaciones, tales como la vivienda de tipo medio / popular en el sur
de Tlaquepaque, como inicio de la parte periférica del AMG, asi como residencial alto en el poniente de
Tlajomulco junto al municipio de Zapopan y los conjuntos habitacionales de vivienda social en el centro y
sur del Tlajomulco, los cuales conviven con zonas agricolas productivas entre otras zonas industriales
ubicada al norte de la zona. Los atractores dentro del area de influencia, se encontraron 15 elementos de
mayor atracciéon de viajes:

. IIu_,sfcracién 44 Zona de estudio

f — i Tl Area de Estudio

o Pedea Daliepacue ; = Trazo Linec 4
7 11

¥4 i . Aren de influencia

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco

Tlaquepark, (parque industrial),

Nave industrial de grupo Lala,

Nave industrial Maseca,

Nave industrial Sello Rojo,

Nave industrial de la Rosa,

CECYTEJ 2,

Universidad Politécnica,

Preparatoria Regional de Tlajomulco,

Centro Tecnoldgico de Tlajomulco,
. Proyecto Centro Universitario de Tlajomulco,
. UMF 59 del IMSS,
. Clinica General Regional del IMSS 180,
. Centro Comercial Cinépolis Chedraui,
. Centro Comercial San Sebastianito y

LN WNPRE

e O
B WNRO

117



ANALISIS COSTO-BENEFICIO MODELO INTEGRAL DE MOVILIDAD DE LA ZONA SUR DEL AREA
METROPOLITANA DE GUADALAJARA (LINEA 4)

15. Ayuntamiento Municipal de Tlajomulco

Caracteristicas Fisicas de |la Oferta

Se encontraron aspectos relevantes de la informacidn recabada en campo, referente a las caracteristicas
fisicas y operativas, que permitieron desarrollar el diagndstico que establecié las lineas para optimizar la
operacion del sistema. Para la realizacion del inventario de la oferta fueron levantadas las secciones del
corredor; el tipo y estado de conservaciéon del pavimento, sefialamiento horizontal y vertical a lo largo de
los 20 kildmetros que comprende el corredor, asi como los siete tramos adicionales considerados como
trazos alternativos. Este apartado incluye los aspectos relevantes de la informacidn recabada en campo,
referente a las caracteristicas fisicas y operativas, con el fin de desarrollar el diagndstico que establezca
las lineas para optimizar la operacion del sistema.

llustracion 45 Jerarquia de vialidades
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Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco

Para la realizacidn del inventario de la oferta fueron levantadas las secciones del corredor; el tipo y estado
de conservacion del pavimento, sefialamiento horizontal y vertical a lo largo de los 20 kildémetros que
comprende el corredor, asi como los siete tramos adicionales considerados como trazos alternativos de
acuerdo con lo siguiente:
a. Trazo de Linea 4 (20 km)
Juan de la Barrera (5.61 km)
Gobernador Curiel (5.79 km)
Ferrocarril (11.16 km)
Cristobal Colén / Camino Real (14.1 km)
Adolf B. Horn (12.2 km)
8 de julio (20.29 km)
1° de mayo (2.86 km)

NouswnNe

Ademas, la zona se integra por la siguiente jerarquia de vialidades de los tramos analizados, asi como de
las vias transversales al trazo de la Via 1 Manzanillo. Los datos recabados se expresan en la tabulacién
“Andlisis de oferta existente” del presente estudio.
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Infraestructura de transporte publico

Se muestran los diferentes sistemas de transporte publico masivo dentro del Area Metropolitana de

Guadalajara, la cual cuenta con tres lineas de tren ligero, una linea de BRT Macrobus y un sistema de
autobuses y trolebuses SITREN.

llustracién 46 Sistemas de transporte Publico Masivo en el Area Metropolitana de Guadalajara

Sistemas de Transporie

,’f : Pidblico Masivo del AMG
- O Lt | T Ligaro

"".,‘ -. . 3 ] = wf e = Liniea 7 Teen Ligeta

Lirwecs 3 Tewrny Ligaeey
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e 51T Pt
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Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco

A lo largo del trazo de linea 4 se ubicaron las diferentes paradas de bus existentes, en donde se

encontraron siete puntos de ascensos y descenso, entre los que se encuentran parabuses y/o sefiales
verticales y horizontales.

llustracion 47 Infraestructura de transporte publico

Infraesirucivia de
i = % = Tronsporte PUblico
Pt Ul reprmies

; : - Famoooi
— 3 ny I Lo

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco
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Resultados del estudio de demanda

Definicion de las estaciones de estudios

Se muestra la ubicacidn de las 22 estaciones para la realizacidn de los estudios de campo a lo largo del
trazo propuesto. Se enumeran de norte a sur.

llustracion 48Ubicacidén de estaciones para estudios de campo

Estachones de Esludia
Treases s 4
Areg de inbusncia

L Elocin

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco
Se muestra la ubicacidn de las estaciones, asi como los estudios que se realizaron en cada una de ellas.

Tabla 34 Estudios por estacion

Estacion Ubicacion Aforo de flujo Aforo Frecuencia de Ascenso y Encuesta Origen
direccional pasoy descenso de Destino -
ocupacion visual pasajeros preferencia
declarada
EO1 Gobernador Curiel-
Arquitectura-Cardenal
EO2 Fray Angélico-Prol.
Gobernador Curiel
EO3 Ferrocarril-Andrés Carredn
EO4 Ferrocarril-Artesanos
EO5 Periférico Sur-Ferrocarril
EO06 Ferrocarril-La Paz
EO7 Ferrocarril-Adolf B. Horn
EO8 Ferrocarril-Valle de San
Victor
E09 Ferrocarril-Lineas de alta
tension
E10 Ferrocarril-De los Altos
E11 Concepcidn-De las
Américas
E12 Ferrocarril-Concepcion
E13 San Sebastian el Grande- A bordo
Union del 4
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E14 Constitucidn Oriente- A bordo
Luxemburgo

E15 Constitucion Oriente-Mega
Empack

E16 Constitucion  Oriente-Av.
Del Almendro

E17 Constitucion Oriente-
Ferrocarril

E18 Constitucién Oriente-
Cortijo

E19 Prolongacion Mariano
Escobedo -Ferrocarril

E20 Mariano Escobedo-Higuera

E21 Higuera-Ferrocarril

E22 Ferrocarril-Circuito
Metropolitano

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco
Definicion de la Hora de Mdxima Demanda

La hora de maxima demanda del sistema fue obtenida a partir de la suma de los aforos vehiculares de las
22 estaciones. En el Histograma 2 Histograma 1 se muestra el comportamiento del sistema durante el
periodo aforado, de 16 horas. La hora de madxima demanda se ubicé en el periodo matutino, entre las
7:30h y 8:30h con la presencia de 38,423 vehiculos, mientras que para el periodo vespertino se encontré
entre las 18:15h y 19:15h con la presencia de 34,728 vehiculos.

llustracion 49 Hora de Maxima Demanda del Sistema
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Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco
Aforo vehicular

Fue identificado el siguiente aforo vehicular en las 18 estaciones, tal y como lo muestra la siguiente tabla:

Tabla 35 Aforo vehicular por el total de movimientos

Estacion Numero de Vehiculos
movimientos diarios
Estacion 1 — Gobernador Curiel — Arquitectura — Cardenal 12 19,834
Estacion 2 — Fray Angélico — Prolongacion Gobernador Curiel 17 12,226
Estacion 3 — Ferrocarril — Andrés Carredn 4 3,992
Estacion 4 — Ferrocarril — Artesanos 19 9,278
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Estacion 5 — Periférico Sur — Ferrocarril 10 133,326
Estacion 6 — Ferrocarril — La Paz 4 9,791
Estacion 7 — Ferrocarril — Adolf B. Horn 8 59,385
Estacion 8 - Ferrocarril — Valle San Victor 4 4,496
Estacion 9 — Ferrocarril — Lineas de Alta Tension 2

Estacion 10 — Ferrocarril — De los Altos 6 16,101
Estacion 11 — Concepcion — De las Américas 6 29,762
Estacion 12 — Ferrocarril — Concepcion 17 40,291
Estacion 13 — San Sebastian el Grande — Camino a Union del 4 6 20,513
Estacion 14 — Constitucion Oriente — Luxemburgo 6 14,924
Estacion 16 — Constitucion Oriente — Avenida del Almendro 4 8,973
Estacion 17 — Constitucion Oriente — Ferrocarril 2 8,628
Estacion 18 — Constitucion Oriente — Cortijo 6 8,032
Estacion 19 — Prolongaciéon Mariano Escobedo — Ferrocarril 2 13,171
Estacion 20 — Mariano Escobedo — Higuera 10 21,569
Estacion 21 — Higuera — Ferrocarril 4 7,897
Estacion 22 — Ferrocarril — Circuito Metropolitano 5 16,565

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco

Transporte publico

Inventario de rutas

Fueron consideradas todas las rutas de transporte publico en el drea de influencia para la realizacién del
inventario de rutas. El inventario fue realizado por estacién y por movimiento. La ruta 186 Lopez Mateos
presenta la frecuencia de paso promedio del dia mas alta de las rutas analizadas con una unidad cada 3
minutos, la cual se mantiene como la mas alta durante el periodo de maxima demanda de la mafiana con
una frecuencia de paso promedio de una unidad cada 5 minutos.

En la hora de maxima demanda del periodo vespertino se encontré que la ruta 623 Santa Cruz presentd
la frecuencia de paso promedio mds alta con una unidad cada minuto. La frecuencia de paso promedio
del dia mas baja la registré la ruta AO9 con una unidad cada 48 minutos, la cual desciende hasta una unidad
por hora durante la hora de maxima demanda del periodo vespertino.

Tabla 36 Inventario de rutas de transporte publico

Ruta Longitud (m) ‘ Derrotero Por dia HMD AM HMD PM
645 Prepa 14914.268 Plaza Del Sol, Las Juntas, Miravalle, Prepa 13, 1 unidad/ 6 1 unidad /17 1 unidad /
Patria, Tren Ligero, Urdaneta, Lépez De Legaspil minutos minutos 10 minutos
645 Aqua Fase 20865.048 620865.048chulavista, Aqua Fase 6, Miravalle, 1 unidad/ 25 1 unidad / 60 1 unidad /
6 Juntas, Periférico, Santa Cruz Del Valle, Cantaros, minutos minutos 15 minutos
Huizachera
645 Arboledas 22083.732 Miravalle, Polanco, Plaza Del Sol, Duraznera, 1 unidad/ 14 1 unidad / 12 1 unidad /
Prepa 6, Juntas, Echeverria, Arboledas, Colon, 5 minutos minutos 15 minutos
De Mayo, El Vergel, Expo Guadalajara, Isla Raza
645 Lomas de 20145.481 Juan De La Barrera, Santa Cruz Del Valle, 1 unidad/ 24 1 unidad / 20 1 unidad /
Mirador Chulavista, Lomas Del Mirador, Cantaros, Pintas, minutos minutos 20 minutos
Juntas, Huizachera
645 Conchitas 13370.174 Miravalle, Sauz, Conchitas, Plaza Del Sol, Tren 1 unidad/ 6 1 unidad /17 1 unidad /
Ligerol minutos minutos 10 minutos
61 15879.667 Urdaneta, Abasto, Sta. Cruz, Juan De La Barrera, 1 unidad/ 10 1 unidad /12 1 unidad /
Juntas, Lépez De La Legazpi, Rastro, Prepa 5, minutos minutos 60 minutos
Clinica 34, Miravalle, Carretera Antigua De
Chapala, Gobernador Curiel, 5 De Mayo
54A 27543.981 Las Pintas, Juan De La Barrera, Miravalle, Plaza 1 unidad/ 18 1 unidad / 15 1 unidad /
Las Torres, Centro, La Cima, El Verde, Conchitas, minutos minutos 60 minutos
2 Templos, El Castillo
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AO6 4448.532 Esculturas, El Vergel 1 unidad/ 16 1 unidad /8 1 unidad /
minutos minutos 60 minutos
A09 9781.998 Esculturas, El Carmen 1 unidad/ 48 1 unidad / 30 1 unidad /
minutos minutos 60 minutos
AO8 13483.563 Esculturas, Quintas Del Valle 1 unidad/ 17 1 unidad / 15 1 unidad /
minutos minutos 30 minutos
A20 14184.147 Santa Fe, Fray Angélico 1 unidad/ 17 1 unidad / 20 1 unidad /
minutos minutos 10 minutos
623 Santa Cruz 17495.211 Santa Cruz, Palomar, Lala, Villa Fontana, 1 unidad/ 8 1 unidad/ 8 1 unidad /
Solidaridad, Sauz, 8 De Julio, Arboledas, minutos minutos 8 minutos
Huizachera
623 Aqua 23076.358 Aqua, Polanco, Periférico, Tesoro, Colon, Maseca, 1 unidad/ 13 1 unidad /9 1 unidad /
Chulavista, Tren Ligero, Cantaros, Autédromo minutos minutos 12 minutos
623 Cantaros 16624.187 Cantaros Directo, Villas, Tren Ligero, Maseca, 1 unidad/ 6 1 unidad /17 1 unidad /
Chulavista, Polanco, Tesoro, Real Del Sol minutos minutos 10 minutos
623 Valle 22486.66 Maseca, Valle Dorado, Chulavista, Abastos, 1 unidad/ 6 1 unidad /17 1 unidad /
Dorado Polanco, Autédromo, Periférico, Tren Ligero, minutos minutos 10 minutos
Cantaros
187 37636.553 Clinica 180, Alamo, Central Nueva, Tlajomulco, 1 unidad/ 5 1 unidad/ 4 1 unidad /
Cimas Del Sol, Lomas Del Sur, Alamos, Pintas, minutos minutos 8 minutos
Periférico, Aqua, Cantaros, La Noria, Valle De Los
Encinos, Mirador, Chulavista
1878 34445.458 Clinica 180, Lomas Del Sur, Tlajomulco, Central 1 unidad/ 12 1 unidad /4 1 unidad /
Nueva, Santa Fe, Santa Cruz, Cantaros, Aqua, minutos minutos 8 minutos
Alamo, Pintas, Lomas De Tejeda, Eucalipto
176 Robles 30200.444 Robles, Dos Templos 1 unidad/ 10 1 unidad / 10 1 unidad /
minutos minutos 9 minutos
176A Chulavista 29338.086 Chulavista, Dos Templos 1 unidad/ 14 1 unidad / 12 1 unidad /
minutos minutos 12 minutos
A19 20151.489 1 unidad/ 10 1 unidad/6 1 unidad /
minutos minutos 12 minutos
619 Amarillo 266495.163 Chulavista, Central Nueva, Clinica 180, Santa Fe, 1 unidad/ 15 1 unidad / 20 1 unidad /
Cantaros Multiplaza, Chapala, Cantaros minutos minutos 15 minutos
619 Amarillo 28114.231 Chulavista, Central Nueva, Clinica 180, Santa Fe, 1 unidad/ 10 1 unidad / 15 1 unidad /
Clouster Multiplaza, Chapala, X Clouster minutos minutos 10 minutos
619 Rojo Via 1 4381835115 San Agustin, Palomar, Santa Fe, Santa Anita, San 1 unidad/ 10 1 unidad /6 1 unidad /
Sebastian, Chulavista, Tren Ligero, Clinica 181, 8 minutos minutos 12 minutos
De Julio, Centro Sur, Adolf Horn, Nueva Galicia,
Lépez Mateos
620 Rojo Via 2 41906.081 1 unidad/ 10 1 unidad /6 1 unidad /
minutos minutos 12 minutos
San Agustin, Palomar, Santa Fe, Santa Anita, San 1 unidad/ 15 1 unidad / 20 1 unidad /
Sebastian, Chulavista, Tren Ligero, Clinica 181, 8 minutos minutos 15 minutos
De Julio, Centro Sur, Adolf Horn, Nueva Galicia,
Lépez Mateos
Chapala 24352.979 Maseca, Cantaros, Centro, Aqua, Tren Ligero, 1 unidad/ 33 1 unidad / 20 1 unidad /
Chulavista, Tlajomulco, Centro Sur minutos minutos 30 minutos
383 26060.216 Tren Ligero Sur, Las Fuentes, Valle De Tejada, 1 unidad/ 13 1 unidad / 20 1 unidad /
Encinos, Clinica 180, San Sebastian, Valle Dorado, minutos minutos 15 minutos
Av. Concepcién
171 28952.162 Pintas, Dos templos, Santa Fe, Santa Cruz Del 1 unidad/ 11 1 unidad / 15 1 unidad /
Valle, Alamedas, Huizachera minutos minutos 9 minutos
50A 20438.015 Plaza Las Torres, Periférico, Chulavista, 8 De Julio, 1 unidad/ 11 1 unidad /9 1 unidad /
Adolf Horn, Centro, Clinica 46, 2 Templos, minutos minutos 15 minutos
Polanco, Clinica 180, Valle Dorado, Soriana,
Chedraui
1A Clinica 180 18263.58 Periférico, 8 De Julio, Clinica 180, Valle De Los 1 unidad/ 15 1 unidad / 15 1 unidad /
Encinos, La Fortuna, Los Robles, Lomas Del Sol, minutos minutos 12 minutos
Centro Sur, San Miguel, Villa Fontana, Loma Del
Surl
1A Fortuna 19096.692 Fortuna, 8 De Julio 1 unidad/ 23 1 unidad / 20 1 unidad /
minutos minutos 20 minutos
175A-C14 23593.924 Tlajomulco, Lomas Del Sur, Polanco, San 1 unidad/ 14 1 unidad / 15 1 unidad /
Sebastian, 2 Templos, Cimas Del Sol minutos minutos 10 minutos

123



ANALISIS COSTO-BENEFICIO MODELO INTEGRAL DE MOVILIDAD DE LA ZONA SUR DEL AREA
METROPOLITANA DE GUADALAJARA (LINEA 4)

186 San 23041.614 San Sebastian, Tren Ligero 1 unidad/ 15 1 unidad / 15 1 unidad /
Sebastian minutos minutos 15 minutos
186 Lopez 27792.437 Lépez Mateos, Tren Ligero 1 unidad/ 3 1 unidad /5 1 unidad /

Mateos minutos minutos 48 minutos

186 Central 38906.26 SAN MIGUEL, CAJITITLAN 1 unidad/ 6 1 unidad /4 1 unidad /
Vieja minutos minutos 10 minutos

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco

Se muestran las 34 rutas analizadas, las cuales conectan de forma norte - sur al Area Metropolitana de
Guadalajara. Se observa que, con excepcién de la carretera Chapala — Guadalajara, todas las vias hacia la
zona sur del AMG estdn cubiertas por diferentes rutas de transporte publico.

A

0 ! & km

llustracion 50 Recorrido de las rutas
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Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco

Rutas en el drea de influencia del estudio

Se muestran las rutas que se encuentran dentro de los radios de influencia de 500 metros alrededor de
las estaciones para la toma de informacién de transporte publico. A partir de estas estaciones se podra
definir la demanda de transporte publico del sistema, debido a que circulan con direccion sur — norte y
viceversa. Entre las rutas que tienen mayor relacién con el trazo propuesto se encuentran:
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e Ruta 187, la cual conecta al centro de la ciudad con la cabecera municipal de Tlajomulco de Zuiiga

e Ruta 1 AClinica 180, que transita por el anillo periférico

e Ruta 175 A, que atraviesa Tlaquepaque y llega a la cabecera municipal de Tlajomulco de Zudiga

e Ruta 187 B, que conecta a diferentes localidades de Tlajomulco con el anillo periférico

e Ruta 176 A Robles, que conecta también a diferentes localidades dentro del municipio de
Tlajomulco

IIustra_cién 51 Sentido de las rutas sobre el corredor
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Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco
Pasajeros a bordo por sentido durante el dia

Se muestra el comportamiento de los pasajeros a bordo en trasporte publico durante las 16 horas de
estudio sobre el trazo Via 1 Manzanillo. Durante la hora de maxima demanda del periodo matutino, entre
las 7:00h y 8:00h, se registraron un maximo de 12,477 pasajeros a bordo, los cuales se dirigen al centro
del AMG, hacia los municipios de Zapopan y Guadalajara, los centros econdmicos. Durante la hora de
maxima demanda del periodo vespertino, entre las de 19:00h y 20h, se cuantificaron 13,610 pasajeros a
bordo, los cuales se dirigen al sur del AMG, en donde se encuentran las zonas con un predominante uso
habitacional.

Durante la hora de maxima demanda del periodo matutino, la estacién 7, que se ubica sobre la avenida
Adolf B. Horn y Ferrocarril, presentd la mayor demanda de pasajeros a bordo, en el sentido sur — norte,
con 3,071 pasajeros registrados, esto se debe a que en este punto cruzan siete rutas de transporte publico.
Otra interseccion que presenta una demanda alta de pasajeros a bordo es en la estacion 11 con un registro
de 2,837 pasajeros de igual manera en sentido direccional sur — norte.
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Durante la HMD del periodo vespertino, la mayor demanda de pasajeros a bordo se registré en el sentido
direccional norte — sur. La estacion 11, que se ubica en la avenida Concepcién y De las Américas, registré
3,942 pasajeros a bordo, siendo este el punto con la mayor demanda, seguido de la estacidn siete con
3,396 pasajeros a bordo, esto se debe a que, en estas dos intersecciones, es donde cruzan alrededor de
diez rutas, las cuales conectan de norte a sur y viceversa a la zona.

llustracion 52 Pasajeros a bordo durante el dia

2000
2000
o

-] 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 13 19 X0 21

w——NORTE - SUR 3521 6588 6205 4144 3445 3807 3880 6163 7014 7082 5683 1022410990136109981 7535
e SUR - NORTE 8738 1247712030 8349 6220 5598 8089 9748 8642 7347 6917 6966 5335 8458 8176 3186

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco

llustracion 53 Pasajeros a bordo durante la HMD am

o

E01 E02 E02 EDS EQS &7 E1l E12 E13 E1a E13
—NORTE - SUR 84 0 269 1109 497 716 415 112 2008 558 as5
—5UR - NORTE . 317 125 70 903 1096 3071 2837 671 755 553 553

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco

llustracion 54 Pasajeros a bordo durante la HMD pm

4500

EO1 | EO2 €04 EOS EO6 EO7 E11 F12 E13 E14  E18
—NORTE - SUR 121 0 528 | 798 1399 3396 3942 1132 1182 657 @ 3%
e SUR - NORTE . 517 145 100 126 479 448 1B45 375 1842 734 889

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco

Se muestran 15 rutas de transporte publico que circulan sobre el trazo de linea 4, en las que tres rutas
son las que cuentan con la mayor participacion, en primer lugar, se encuentra la ruta 623 Santa Cruz con
el 11% de participacion, la ruta 619 Via 1 con el 10% y la ruta 187 que de igual manera representa el 10%

126



ANALISIS COSTO-BENEFICIO MODELO INTEGRAL DE MOVILIDAD DE LA ZONA SUR DEL AREA
METROPOLITANA DE GUADALAJARA (LINEA 4)

de participacién sobre el trazo. Sobre el corredor se identificaron tres rutas alimentadoras del Macrobus
que son la A0S, A19 y A20.

Durante la HMD del periodo matutino, la ruta 187 cuenta con la mayor frecuencia de paso, con una unidad
cada 4 minutos, seguida de la ruta A19 con una frecuencia de paso de una unidad cada 6 minutos. Durante
la HMD del periodo vespertino dos rutas cuentan con la mayor frecuencia de paso; la ruta 187 y la ruta
623 Santa Cruz, ambas con una frecuencia de paso de una unidad cada 8 minutos.

Del total de rutas, solo la 623 Santa Cruz cuenta con un promedio de ocupacidn del 60%, mientras que
siete rutas cuentan con un promedio de ocupacion del 40%, dos rutas cuentan con el 20% de promedio
de ocupacién y cinco de ellas cuentan con un promedio de ocupacién del 10%.

Tabla 37 Rutas de transporte publico

Pasajeros a bordo ‘

Frecuencia Frecuencia de Promedio

Toto el dia HMD AM HMD PM de paso paso HMD Frecuencia de de
Sur todo el dia paso HMD PM ocupacion

1 unidad/ 17 | 1 unidad/ 15 1 unidad/ 30

A 08 2075 | 2583 | 102 471 159 126 6% minutos minutos minutos 40%
1 unidad/ 17 | 1 unidad/ 20 1 unidad/ 10

A 20 1888 | 1594 | 118 131 308 62 6% minutos minutos minutos 40%

623 Santa 1 unidad/ 8 1 unidad/ 8 1 unidad/ 8

Cruz 5123 | 4603 | 910 541 197 271 11% minutos minutos minutos 60%
1 unidad/ 10 | 1 unidad/ 10 1 unidad/ 9

176 Roble 1811 | 2676 86 220 276 | 101 6% minutos minutos minutos 40%

176 1 unidad/ 14 | 1 unidad/ 12 1 unidad/ 12

Chulavista 1965 | 1700 55 133 200 73 7% minutos minutos minutos 40%
1 unidad/ 10 1 unidad/ 6 1 unidad/ 12

A19 2249 | 2620 61 286 595 | 113 7% minutos minutos minutos 40%
1 unidad/ 11 | 1 unidad/ 15 1 unidad/ 9

171 2786 | 2918 80 225 271 137 8% minutos minutos minutos 10%
1 unidad/13 | 1 unidad/ 20 1 unidad/ 15

383 1188 | 1222 | 143 72 149 | 157 5% minutos minutos minutos 10%

619 Roja Via 1 unidad/ 15 | 1 unidad/ 20 1 unidad/ 15

1 3185 | 3834 | 128 417 263 343 10% minutos minutos minutos 20%
1 unidad/ 10 | 1 unidad/ 15 1 unidad/ 10

619 Clouster | 1664 | 2080 56 337 168 112 6% minutos minutos minutos 10%

619 1 unidad/ 15 | 1 unidad/ 20 1 unidad/ 15

Cantaros 1110 | 1506 20 136 112 223 3% minutos minutos minutos 10%
1 unidad/ 5 1 unidad/ 4 1 unidad/ 8

187 2900 | 3101 | 314 308 174 | 279 10% minutos minutos minutos 40%
1 unidad/ 15 | 1 unidad/ 15 1 unidad/ 10

187B 2003 | 2534 | 254 300 230 | 289 8% minutos minutos minutos 40%
1 unidad/ 15 | 1 unidad/ 15 1 unidad/ 10

175 A 1260 | 1766 | 180 273 119 612 6% minutos minutos minutos 20%
1 unidad/ 15 | 1 unidad/ 15 1 unidad/ 15

186 1057 | 1308 | 110 80 85 127 5% minutos minutos minutos 10%

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco

Encuesta Origen Destino

Durante los estudios de campo se realizd un total de 3,422 encuestas, a continuacion, se presentan los
resultados obtenidos, los cuales fueron completados en el 46% por hombres y el 54% restante por
mujeres.

Uno de los puntos de mayor importancia durante la realizacidon de la encuesta origen destino es el
referente al modo de transporte utilizado en el traslado, conforme a los datos recabados, se aprecia que
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el 56% de los encuestados, se mueven en transporte publico para llegar a su destino deseado, seguidos
de un 37% que se transportan a pie y 3% en vehiculo particular.

llustracion 55 Medio de transporte utilizado
M. o
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Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco

Una de las caracteristicas mas importantes en este tipo de ejercicios es el conocer el motivo de viaje, es
este caso en especifico, se encontrdé una importancia relativa en del 65% para el motivo trabajo, 14%
escuela, 9, % otro y 6% para el motivo de compras, siendo estos los mdas importantes, en la siguiente
ilustracidn se aprecia la composicidn de los motivos de viajes.

llustracion 56 Motivo de viaje
Fa 'l o

BCompraz MEscuels WOwos BRecreacion  ETrabajpo ETramites EW/A
Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco

llustracién 57 Costo promedio de viaje

s

mo-10 01020 2 20-30 B mas 30 0ENA
Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco

Se muestran los tiempos de recorrido de los viajes realizados por los encuestados. Se observa que el 31%
realiza su recorrido en un periodo de entre una a dos horas y un 29% realiza su recorrido en un periodo

de entre 30 y 40 minutos.

En menor medida estan el 25% con viajes de entre 10 y 20 minutos y el 15% con viajes entre 50 y 60
minutos.
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El 44% de los encuestados espera entre 15 y 20 minutos para poder abordar su unidad de transporte
publico, seguidos por el 30% que tarda entre 20 y 30 minutos vy, finalmente el 26% que debe esperar entre
5y 10 minutos.

llustracion 58 Tiempo de recorrido

= 10-20 minutos 8 1-2 horaz o 30-20 minutos | 50-50 minutos mAhA

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco

llustracion 59 Tiempo para abordar el autobus

B 15-20 minutos B 20-30minuto: 5 510 mirutss EFNA
Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco

Se observan las lineas de deseo arrojadas en la encuesta origen destino, las cuales fueron clasificadas por
diferentes zonas dentro de los municipios. Se pueden ver las relaciones entre los municipios del Area
Metropolitana de Guadalajara, siendo los municipios de Guadalajara, Zapopan, Tlajomulco y Tlaquepaque
los que mds relaciones presentan.

Las zonas que mayor cantidad de viajes producen se concentran en el oriente del AMG y en el norte de
Zapopan, mientras que las zonas que mayor cantidad de viajes atraen se encuentran en el centro de
Guadalajara, en la zona oriente de Zapopany en el norte de Tlajomulco. La zona con mas viajes producidos
y atraidos al interior es el centro de Guadalajara.

Se muestran la relacién entre los municipios que cuentan con la mayor cantidad de viajes entre si. Se
observa que después de los viajes internos de Tlajomulco de Zuiiiga y San Pedro Tlaquepaque, la mayor
cantidad de viajes se realiza entre Tlaguepaque y Tlajomulco, Zapopan y Tlajomulco, Tlaquepaque y
Guadalajara y Tlajomulco y Guadalajara.

Tabla 38 Pares de viajes

Origen Destino Viajes
Tlajomulco Tlajomulco 641
San Pedro Tlaquepaque San Pedro Tlaguepaque 405
San Pedro Tlaquepaque Tlajomulco 291
Zapopan Tlajomulco 290
San Pedro Tlaquepaque Guadalajara 263
Tlajomulco Guadalajara 243
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Tlajomulco San Pedro Tlaquepaque 165
Guadalajara Tlajomulco 137
Tlajomulco Zapopan 128

Zapopan San Pedro Tlaguepaque 111

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco

llustracion 60 Lineas de Deseo de la Encuesta Origen Destino
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Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco
Preferencia Declarada

Como parte adicional a las encuestas se realizé la pregunta de preferencia declarada: ¢ Cambiaria su medio
de transporte por otro medio de transporte masivo? Se muestra que el 78% estaria de acuerdo en cambiar
su medio de transporte. El resultado es un gran indicador de la percepcién de los usuarios de las
condiciones actuales del transporte publico de la necesidad por mejores sistemas.

Se muestran las 14 rutas de transporte publico analizadas que operan actualmente.

Tabla 39 Rutas de transporte publico analizadas
176 A Chulavista
176 A Robles
187
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188 Tlajomulco - La Noria - Lomas de Tejeda
619 Naranja

619 Roja

619 Amarilla

619 Amarilla - Cantaros

623 Santa Cruz del Valle

623 A Cantaros

623 A Chulavista - Valle Dorado

623 A Aqua

Alimentador 19

Arvento - TEU Periférico Sur

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco

llustracion 61 Analisis de Rutas de Transporte Publico
| - --'J_ - —

1

TLAJOMULCO
DE ZUNIGA

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco
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Base para modelacion de resultados

llustracion 62 Zonificacion

i IR

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obras Publicas del Gobierno de Jalisco

llustracién 63 Jerarquia vial

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obras Publicas del Gobierno de Jalisco
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llustracion 64 Parametros de red
Type BFR o

Function

tewr = to - (14 a- 5at®)

Capacidad/ Parametros

lerarguia FFS :
Carnil g b
Where Sat =
Estrutural 1 . G €
Estrutural 2
Btrutul-'ﬂl 3 : ioluman/Carril x Welocidad

Arterial 1
Arterial 2
Coletora 1
Coletora 2
Acesso
*Free Flow Speed (Velocidad em Flujo Libre)

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obras Publicas del Gobierno de Jalisco

Capacidades

Vodurme PrT [veh] (AP)
<u 000

<8 1500
B - zo00
. -0
--(-&cm

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obras Publicas del Gobierno de Jalisco
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llustracion 66 Calibracidn TPriv: volimenes y velocidades

HPT)

Welocidades
e Volumes (Veq)

L

o5
— 51
a0-15
15-30
20-H)
040
A40-50
S0-810
BT
i

Link bars

000
0 S5

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obras Publicas del Gobierno de Jalisco, 2019

llustracion 67 Calibracién TPriv: tiempos viaje/sécromas
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Isocronas
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Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obras Publicas del Gobierno de Jalisco

llustracion 68 Red de transporte publico: rutas

Cantidad de Rutas
Par Tramo

Limks
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— 1827
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Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obras Publicas del Gobierno de Jalisco
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llustracion 69 Parametros del modelo de transporte
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Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obras Publicas del Gobierno de Jalisco,
llustracién 70 Calibracion Tpub
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Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obras Publicas del Gobierno de Jalisco

Grandes atractores

e En la zona de analisis encontramos 15 grandes atractores algunos ya en operacién y otros en
proceso.
e El calculo de viajes para estos llega a los 87,262
Tabla 40 Estimacion de viajes por dia en auto y en transporte publico
Id Atractor Viajes dia auto Viajes dia TP
1 Tlaquepark Parque Industrial 1,753 1,824
2 Leche Lala 460 479
3 CECYTEJ 2 Tlaquepaque 2,081 2,165
4 Sello Rojo 371 386
5 Maseca 662 689
6 Centro Comercial Chedraui Cinépolis 9,449 9,831
7 Centro Comercial San Sebastianito 1,087 1,131
8 IMSS Tlajomulco Hospital General Regional 180 3,130 3,257
9 Centro Universitario Tlajomulco 10,104 10,513
10 Universidad Politécnica De Tlajomulco De Zufiiga 2,509 2,610
11 Centro Administrativo De Tlajomulco 23,743 24,703
12 UMF 59 IMSS 359 374
13 Dulces De La Rosa 6,458 6,719
14 Preparatoria Regional Tlajomulco 2,220 2,310
15 Centro Universitario Cerro Del 4 19,483 20,271
Total estimado 83,869 87,262

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obras Publicas del Gobierno de Jalisco
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llustracion 72 Zona de analisis de atractores de movilidad

o

b

14?{.*”;\"
175000 3 \ e
= e

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obras Publicas del Gobierno de Jalisco

UERSIDAD POLTECHICA DE
AT RS RREIMIGLD E ZUTIGR
RGO

(-

Conclusiones del Estudio de Demanda

El municipio de Tlajomulco es el municipio que mas ha crecido dentro del Area Metropolitana de
Guadalajara, tan solo a 2015 crecid su poblacién en 31.9% con respecto a 2010, este municipio debe dicho
crecimiento debido a que es una alternativa a los precios de la vivienda en los municipios centrales del
AMG. Las proyecciones de poblacion demuestran que mantendra su crecimiento durante, cuando menos,
veinte afios, ya que tan solo para 2020 su poblacién representard el 7.19% de la poblacidn total de Jalisco,
por ello se estima que los que los conjuntos habitacionales aumenten, asi como los usos complementarios
a la vivienda, entre los que ya se encuentran proyectos para desarrollar centros de educacion superior,
por mencionar un ejemplo, lo que demandara conexién del municipio a través de un sistema eficiente de
transporte masivo.

Los estudios de campo, aforos de transporte publico y encuestas origen destino, han encontrado que la
zona de estudio se encuentra cubierta por una gran cantidad de rutas que muestran un claro movimiento
pendular entre Tlajomulco de Zudiga y el centro de la ciudad de Guadalajara, los cuales pueden ser
organizados en un Unico corredor troncal que cuente con sus rutas alimentadoras en direcciones oriente
— poniente y viceversa.

En la estacién 7, ubicada en Adolf B. Horn y Ferrocarril, se concentra la mayor cantidad de pasajeros, esto

es debido a que Adolf B. Horn conecta al centro de la AMG con los municipios al sur. En este punto se
entre cruzaron siete diferentes rutas.
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A partir de los poligonos de carga de las rutas existentes se determind que seis de ellas pueden ser
conservadas como parte del sistema al convertirse en alimentadoras del tren, las cuales deberdn ser
acompanadas por dos nuevas rutas que cubrirdn zonas habitacionales actualmente desatendidas,
teniendo asi un corredor troncal con ocho rutas alimentadoras. Al utilizar las vias de ferrocarril existente
como derecho de via del nuevo sistema disminuira el nimero de autobuses de transporte publico en las
vias, por lo que la velocidad de los demas vehiculos en la via aumentara, ademas de que se espera que se
sustituya una parte de viajes realizados en vehiculos a viajes realizados en transporte publico, lo que
disminuiria el desgaste de la infraestructura vial y facilitaria su conservacién en el largo plazo.

El 78% de los encuestados dijo si a cambiar su medio de transporte, lo cual demuestra la percepcién de la
calidad y eficiencia del sistema existente, que se traduce en el deseo de sustituirlo por uno con mejores
condiciones con la finalidad de desarrollar un sistema que se formule desde el principio como un sistema
integrado y no aislado, lo cual facilitara exponencialmente su viabilidad. La infraestructura de transporte
publico para las rutas alimentadoras deberd ser instalada o actualizada siguiendo los estandares de
movilidad actuales, es decir, utilizando nuevas tecnologias que brinden seguridad y comodidad a los
pasajeros y que se incluyan la informacién necesaria para el usuario.

Metodologia realizada para la simulacién de la Demanda

Los sistemas de transporte de pasajeros tienen la finalidad de mejorar la movilidad de una zona
metropolitana, con la intencidn de acercar los destinos entre los centros urbanos, brinddndole a la region
una mejora y haciendo mds competitivo al en este caso el sur del Area Metropolitana de Guadalajara,
mejorando su conectividad con el resto la ciudad, permitiendo una mayor conectividad.

Otorgando la posibilidad del rescate y la regeneracion de las vias que cruzan la ciudad permitiendo
haciendo uso del derecho de via del ferrocarril desde programas de mejoramiento barrial en algunas zonas
con condiciones deplorables, permitiendo potencializar actividades econémicas en la zona, junto a esto se
abre la posibilidad de conectar nuevamente zonas y en algunos casos localidades conectarlas mediante el
tren de pasajeros.

Con la finalidad de obtener un diagndstico de la situacion actual de la demanda del sistema de transporte
y cuyo objetivo es la caracterizacion y el analisis del sistema de transporte publico que recorre el tramo
del proyecto de Linea 4 el cual es un sistema masivo ferroviario denominado Tren-Tram, en sus aspectos
estructurales, operacionales y de costo a partir de las encuestas realizadas. Ademas de la obtencién del
diagndstico sobre la demanda del transporte suburbano en los principales puntos de ascenso y descenso,
recopilacion de informacion de la Direccién de Transporte y del andlisis realizado a partir de observaciones
en campo y de la propia metodologia descrita a continuacion:

La informacién de la oferta y demanda del transporte urbano se analizd mediante un proceso de
verificacion y validacién de la informacién que contemplé:

e Inventario de la informacién. Contempld la revisién de los trabajos realizados conforme la
informacidn necesaria para realizar el modelo de demanda, verificando los insumos bdasicos para
la generacién de los modelos.

e Andlisis de la informacién. Contempld la validacién de la informacién conforme a los datos
actuales de operacidn del transporte publico.
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e Confiabilidad de la informacién. Contemplé la veracidad de la informacién obtenida el estudio de
campo.

Asimismo, para la implementacién de este sistema de transporte masivo se identificod la necesidad de
contar con un cambio en el esquema empresarial y de prestacidn de servicio con respecto al transporte
publico colectivo, el cual debera estar compuesto por:

¢ Unainfraestructura fisica
* Un sistema operativo eficiente.
¢ Un sistema de recaudo moderno.

Los trabajos de campo que se han realizado para la recopilacidon de la informaciéon necesaria para el
Modelo de Demanda del Transporte se basaron en dos tipos de estudios:
Estudios de Oferta:

1) Inventario de la Geometria de las vialidades.
a. Secciones transversales.
b. Trazoy sentidos de circulacién.
2) Inventario del tipo y estado de conservacién del pavimento.
3) Inventario y condiciones del Sefialamiento Horizontal.
4) Inventario y condiciones del Sefialamiento Vertical.
5) Inventario y caracteristicas de los dispositivos del Control de Transito.
6) Infraestructura actual del Transporte Publico.
7) Inventario de las rutas en operacion en el area de influencia del corredor troncal.
8) Estudio de Frecuencia y nivel de ocupacion para 14 estaciones sobre el corredor troncal.

Estudios de la Demanda:

1) Estudio de Encuesta Origen Destino

2) Estudio de ascenso y descenso sobre las rutas en operacidn que circulan por el corredor troncal.

3) Estudios de aforos vehiculares del tipo direccionales en los principales entronques del corredor
troncal.

Entre los insumos del modelo se encontraron también:

Zonificacién del area de influencia del sistema

Analisis de la matriz origen - destino

Identificacion de las lineas y rutas de transporte publico

Modelacion de las rutas

Asignacidn de viajes

Periodos de evaluacién

Factor de expansién horario para obtener la demanda diaria del sistema
Tasas de crecimiento de la demanda

SNENENENENENENEN

A continuacion, se describe detalladamente cada uno de estos insumos

Zonificacién del area de influencia del sistema
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La zonificacidn es la delimitacion de dreas con dimensiones menores a municipios que permiten afinar la
distribucién de los viajes asignados por la matriz origen — destino. Esta permite la evaluacién, andlisis y

universalidad de la informacidn ante cambios politicos y territoriales.

La zonificacion se basd de acuerdo con la conectividad de rutas de transporte estudiadas, tomando como
base de referencia el Area Geoestadistica Basica (AGEB) del Instituto Nacional de Estadistica INEGI 2017 y
son utilizadas para caracterizar geograficamente a una cierta cantidad de poblacién. Permitiendo de esta
manera concatenar y relacionar resultados e informacidn demografica en los Modelos de Demanda de

Transporte. (Ortuzar, 2008)

La zonificacién quedd conformada por un total de siete municipios del AMG, agrupando un total de 71

zonas distribuidas por municipio.

Tabla 41Distribucién de zonas por municipios de la AMG

CVE_MPO \ Municipio No. Zonas
039 Guadalajara 7
044 Ixtlahuacdn de los Membrillos 1
070 El Salto 1
097 Tlajomulco de Zuiiga 21
098 San Pedro Tlaguepaque 24
101 Tonald 3
120 Zapopan 4

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obras Publicas del Gobierno de Jalisco

llustracion 73 Zonificacion AMG

Fuente:

Secretaria de Infraestructura y Obras Publicas del Gobierno de Jalisco
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Analisis de la matriz origen — destino

Con la informacién obtenida en las encuestas realizadas durante los trabajos de campo fueron obtenidos
los pares de viajes (un mismo origen con un mismo destino) entre las zonas que cubre la demanda de la
red de transporte publico del AMG vy el drea de estudio. La repeticidn de estos pares de viajes dara lugar
a las lineas de deseo, a partir de las que el modelo de demanda asignara los viajes a los diferentes medios

de transporte del sistema.

La demanda ha sido segmentada en tres categorias a partir de los resultados de la encuesta origen destino
de acuerdo con el motivo de viaje, con el fin de que los viajes de trabajo y estudios, que se realizan con
mayor periodicidad, tengan mayor influencia en los resultados del modelo. Las categorias.

Tabla 42 Segmentos de la demanda

T Trabajo
E Estudio
(¢} Otros

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obras Publicas del Gobierno de Jalisco

Identificacion de las lineas y rutas de transporte publico

En los estudios de campo de frecuencia de paso fueron identificadas las rutas con sus respectivos
trayectos, ademas de los sistemas de transporte publico masivo que influyen directamente en el sistema.

llustracion 74 Red por sistema de transporte
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L4 Tren Ligero
Guadalajara

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obras Publicas del Gobierno de Jalisco

Se definié entonces una red de 5,420 enlaces, los cuales cuentan con sus caracteristicas geométricas y
operativas como el nimero de carriles y su velocidad. Los enlaces fueron identificados de acuerdo con el
tipo de sistema de transporte principal al que presta el servicio.
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Tabla 43 Sistemas de Transporte

Caodigo Sistema de transporte

A Alimentadoras
B Bus

M Macrobus
ST SiTren

TL Tren Ligero
w Walk

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obras Publicas del Gobierno de Jalisco
Modelacion de las rutas

Para la modelacion de las rutas de transporte publico y los sistemas de transporte publico masivo se
definieron 309 puntos de parada que dan servicio a 25 rutas de transporte y tres de tren ligero dentro del
area de influencia del proyecto. Se encuentra incluida la Linea 3 del Tren Ligero que, aunque no se
encuentra en operacion, se incluyé bajo condiciones de operacién por debajo de las esperadas, pero
provee al modelo de la conectividad necesaria para aquellos viajes con origen o destino en el municipio
de Zapopan.

Tabla 44 Numero de rutas por sistema de transporte

Cédigo \ Sistema de transporte No. Rutas
A Alimentadoras 3
B Bus 18
M Macrobus 1
ST SiTren 3
TL Tren Ligero 3

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obras Publicas del Gobierno de Jalisco
Asignacion de viajes

La demanda del modelo es producto de la encuesta origen — destino obtenida en campo, la cual ha sido
validada y codificada de acuerdo con la zonificacidn. El modelo de demanda asignara los viajes a aquellas
rutas que cumplan, de manera mas eficiente, las lineas de deseo de los pasajeros, considerando sus
distancias, frecuencias de paso, velocidades y nimero de transferencias, por mencionar las variables mas
relevantes.

Periodos de evaluacién

Se definieron, con base en los estudios de frecuencia y ocupacién vehicular, los periodos de andlisis, los
cuales fueron:

e Hora de maxima demanda del periodo matutino: 7:00h 8:00h
e Horavalle de 12:00h a 13:00h
e Hora de maxima demanda del periodo vespertino: 19:00h a 20:00h

Factor de expansidn horario

El modelo de simulacién evalua tres diferentes periodos. Con el objetivo de encontrar la demanda diaria
es necesario expandir la informacién horaria a diaria con base en la informacién recabada en campo, es
decir, a partir de los estudios de frecuencia de paso.
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La obtencién del factor consiste en encontrar la hora de maxima demanda de un periodo definido y
dividirlo entre la suma del total de demanda del total del periodo definido. Los factores de expansién
utilizados consideran cuatro horas para el periodo matutino, cuatro horas para el periodo valle y ocho
horas para el periodo vespertino.

Tabla 45 Numero de rutas por sistema de transporte
Horas de

Periodo Estudio ‘ Factor de Expansion
Matutino 4 3.24
Valle 4 3.05
Vespertino 8 6.48

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obras Publicas del Gobierno de Jalisco

Al obtener el factor de expansion de los tres periodos de andlisis, se utilizd la siguiente férmula para
obtener la demanda diaria;

Demanda diaria= (Numero de Viajes del periodo matutino) (Factor de expansion del periodo matutino)
+ (Numero de Viajes del periodo valle) (Factor de expansion del periodo valle) + (Numero de Viajes del
periodo vespertino) (Factor de expansion del periodo vespertino)

Al aplicar el factor de expansidn en el periodo Matutino se obtuvieron 11,366 viajes, para el periodo valle
8,090 viajes y para el periodo vespertino 31,622 viajes, por lo cual se obtuvo una demanda diaria de 51,078

viajes.

Tabla 46 Aplicacion del Factor de expansiéon

Periodo Matutino Periodo Valle Periodo Vespertino
Viajes 3,508 2,656 4,880
Factor de Expansion 3.24 3.046 6.48
Aplicacion del Factor 11,366 8,090 31,622
Demanda Diaria 51,078

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obras Publicas del Gobierno de Jalisco

Tasas de Crecimiento

Para su realizacién se considerd una serie histérica y actual de distintas variables socioecondmicas y
demas informacion de la region.

A partir de estos datos se generaron tendencias de crecimiento urbano.
Tendencia de crecimiento®

Se muestra la tasa de crecimiento media anual (TCMA) de la poblaciéon de las tres cuencas sobre las que
se encuentra el drea de influencia del trazo del troncal de Linea 4. Al tener una dindmica de poblacién
diferente en cada una de las cuencas, la TCMA que se utilizd sera por cuenca. Para el para el afio 1 (2025)
del proyecto la cuenca de Tlajomulco sera del 2.90%, para la cuenca de Tlaquepaque es del .19% y la
cuenca de Guadalajara tendrd una TCMA del .21%.

37 Informacion elaborada a partir de Censo Econdmicos 2010,2015 INEGI e informacion SIOP

145



ANALISIS COSTO-BENEFICIO MODELO INTEGRAL DE MOVILIDAD DE LA ZONA SUR DEL AREA
METROPOLITANA DE GUADALAJARA (LINEA 4)

Tabla 47 Tendencia de crecimiento por cuenca

Cuenca de Tlajomulco Cuenca de Tlaquepaque Cuenca Guadalajara

Poblaciéon TCMA Poblacion TCMA Poblacién TCMA
2005 48,561 116,301 8,953
2010 95,363 14.45% 96,628 -3.64% 9,301 0.77%
2015 123,016 5.22% 111,340 2.87% 19,778 16.29%
2019 124,434 0.29% 120,953 1.67% 12,993 -8.06%
2020 137,968 10.88% 123,857 0.48% 12,536 -0.71%
2021 132,603 -3.89% 123,393 -0.08% 13,276 1.15%
2022 136,688 3.08% 124,613 0.20% 13,418 0.21%
2023 140,773 2.99% 125,834 0.20% 13,560 0.21%
2024 144,857 2.90% 127,054 0.19% 13,702 0.21%
2025 147,956 2.14% 130,315 0.51% 12,901 -1.20%
2030 156,978 1.19% 136,293 0.90% 13,209 0.47%

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obras Publicas del Gobierno de Jalisco

Demanda del modelo en situacién actual

Hora de Maxima Demanda del periodo Matutino

Se muestran los volimenes de la demanda asignados calibrados sobre el trazo de linea 4 durante el
periodo de maxima demanda de la mafiana, de 7:00h a 8:00h. en donde se observa que, a partir de la
matriz origen — destino, los viajes tienden a conectarse con el trazo de linea 4 desde la zona oriente del
anillo Periférico, seguidos hacia el poniente por el Anillo Periférico en el norte y Santa Anita en el sur. Se
muestra también que la cantidad de viajes se reduce de manera gradual desde el norte hacia el sur del
trazo de linea 4. Sobre la mitad norte del corredor propuesto se mantiene un volumen de mas de 4,000
pasajeros a bordo.

llustraciéon 75 Volumen asignado calibrado
s

| L4 Tren Ligero
| Guadalaara

Durante la hora de maxima demanda del periodo matutino, de 7:00h a 8:00h, fueron asignados 14,466
viajes desde la matriz origen destino; el 63% de estos fueron de trabajo, el 28% de estudio y el 10%
restante de otros. A partir de la matriz el modelo asigné 26,360 abordajes a lo largo del corredor.
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Se muestra que el tiempo total de viaje es de casi una hora con 28 minutos, en donde una hora con 9
minutos son a bordo de la unidad, con 4 minutos de caminata, 7 de espera y 7 de transferencia. Se observa
también que, en promedio, los usuarios realizan menos de una transferencia.

Tabla 48 Resumen de situacion sin proyecto de la HMD AM en 2019

. Situaciénen2019AM

Tiempo Viaje a Bordo (min.) 1h 9min 18s
Tiempo Caminata (min.) 4min 44s
Tiempo Espera (min.) 7min 39s
Tiempo Espera a la transferencia (min.) 6min 31s
Tiempo Total de Viaje (min.) 1h 28min 12s
Costo Generalizado (min.) 1h 55min 20s
Total, de abordajes 26,360
Total, de viajes asignados 14,466
Ndmero de transferencias promedio 0.82

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obras Publicas del Gobierno de Jalisco

Se muestra la demanda en la HMD del periodo matutino del afio 2019 hasta el 2050, en donde en el 2050
primer afo del proyecto se obtendra una demanda de 15,276 viajes y el 63% de esto corresponde al
segmento de trabajo.

Tabla 49 Demanda en la HMD del periodo matutino a futuro

Segmento

Trabajo Estudio
2019 9,098.66 3,986.20 1,380.71 14,466
2024 9,608.19 4,209.43 1,458.03 15,276
2025 9,742.70 4,268.36 1,478.44 15,490
2030 10,327.26 4,524.46 1,567.15 16,419
2035 11,359.99 4,976.91 1,732.86 18,061
2040 13,404.79 5,872.75 2,034.16 21,312
2045 14,611.22 6,401.30 2,217.23 23,230
2050 16,949.01 7,425.51 2,571.99 26,947

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obras Publicas del Gobierno de Jalisco
Hora Valle
Durante la hora valle, de 12:00h a 13:00h, se asignaron 7,132 viajes; el 40% de ellos fue de trabajo, el 21%
de estudio y el 39% restante como otros. Esta asignacidon generd en el modelo un total de 13,439

abordajes. Se muestra que, durante ese periodo, el tiempo total de viaje es de una hora con 29 minutos.

Tabla 50 Resumen de situacidn sin proyecto de la HV en 2019

Situacion en 2019 HV

Tiempo Viaje a Bordo (min.) 1h 12min 35s
Tiempo Caminata (min.) 5min 1s
Tiempo Espera (min.) 6min 14s
Tiempo Espera a la transferencia (min.) 5min 28s
Tiempo Total de Viaje (min.) 1h 29min 18s
Costo Generalizado (min.) 1h 55min 1s
Total, de abordajes 13,439
Total, de viajes asignados 7,132
Ndmero de transferencias promedio 0.88

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obras Publicas del Gobierno de Jalisco

Se muestra la demanda que se obtendra en el periodo valle hasta el afio 2050. Para el primer afio del
proyecto 2024, se obtendrd una demanda de 7.532 viajes de los cuales el 40% son viajes de trabajo.
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Tabla 51 Demanda en el periodo valle a futuro

Afo Segmento Total
Trabajo Estudio Otros

2019 2,830.36 1,517.24 2,784.88 7,132
2024 2,988.86 1,602.20 2,940.84 7,532
2025 3,030.70 1,624.63 2,982.01 7,637
2030 3,212.54 1,722.11 3,160.93 8,096
2035 3,533.80 1,894.32 3,477.02 8,905
2040 4,169.88 2,235.30 4,102.89 10,508
2045 4,545.17 2,436.48 4,472.15 11,454
2050 5,272.40 2,826.32 5,187.69 13,286

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obras Publicas del Gobierno de Jalisco

Hora de Maxima Demanda del periodo Vespertino

Durante la hora de maxima demanda de la tarde, entre las 19:00h a 20:00h fueron asignados 11,663 viajes
a partir de la matriz origen destino. El 73% de estos viajes fue de trabajo, el 14% de estudios y el 12%
restante de otros. Se muestra que el tiempo total de viaje durante este periodo es de una hora con 29
minutos, mientras que el tiempo de caminata es de dos minutos, el de espera es de 6 minutos y el de
transferencia de casi 6 minutos. Durante esta hora el promedio de transferencias alcanza una.

Tabla 52 Resumen de situacidn sin proyecto de la HMD PM en 2019

Situacién en 2019 PM

Tiempo Viaje a Bordo (min.) 1h 14min 30s
Tiempo Caminata (min.) 2min 2s
Tiempo Espera (min.) 6min 43s
Tiempo Espera a la transferencia (min.) 5min 58s
Tiempo Total de Viaje (min.) 1h 29min 14s
Costo Generalizado (min.) 1h 54min 14s
Total, de abordajes 23,645
Total, de viajes asignados 11,663
Ndmero de transferencias promedio 1.03

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obras Publicas del Gobierno de Jalisco

Se muestran la demanda a futuro del periodo vespertino hasta el afio 2050. Para el primer afio del
proyecto que es el 2025 se obtuvo una demanda de 12,316 viajes de los cuales el 73% son viajes por
trabajo.

Tabla 53 Demanda en el periodo vespertino a futuro

Ao Segmento Total
Trabajo Estudio Otros

2019 8,561.60 1,660.14 1,440.99 11,663
2024 9,041.05 1,753.11 1,521.69 12,316
2025 9,167.62 1,777.66 1,542.99 12,488
2030 9,717.68 1,884.31 1,635.57 13,238
2035 10,689.45 2,072.75 1,799.13 14,561
2040 12,613.55 2,445.84 2,122.97 17,182
2045 13,748.77 2,665.97 2,314.04 18,729
2050 15,948.57 3,092.52 2,684.29 21,725

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obras Publicas del Gobierno de Jalisco

Demanda Diaria Situacién Actual 2019
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Para obtener la Demanda Diaria de la Situacidn Actual el modelo de simulacién evalla tres diferentes
periodos; la hora de maxima demanda del periodo matutino, la hora de maxima demanda del periodo
vespertino y la hora valle, con el objetivo de encontrar la demanda diaria es necesario expandir la
informacién horaria a diaria con base en la informacidn recabada en campo. Para ello se multiplican los
viajes asignados de las tres horas antes mencionadas (AM, Valle Y PM) por el factor de expansion que le
corresponde a cada uno de los tres periodos. La Demanda Diaria Situacion actual 20149 es de 93,362
viajes, con las calibraciones que realiza el modelo se puede obtener la asignacidn viajes para cada una de
las 25 rutas que se modelan.

Tabla 54 Resumen de situacion sin proyecto en todo el dia en 2019

187 6690.85

176A Robles 3691.7

1878 (188) 3691.7

619 amarilla 8997.45

623A Chulavista - Valle Dorado 14997
382 Providencia 4750
171 1909
175A 3138
176 Chulavista 2065
186 Central Vieja 3057
186 Lopez Mateos 6505
186 San Sebastian 286
383 111
619 céntaros 1362
619 Amarillo Closter 583
619 naranja 1404
619 roja Via 1 1076
619 roja Via 2 6232
623 Aqua 5492
623 santa Cruz 4166
AM_08 448
AM_19 8161
AM_20 2528

Total 93,362

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obras Publicas del Gobierno de Jalisco
Demanda del sistema con proyecto

Las caracteristicas del proyecto troncal, las rutas alimentadoras y las tasas de crecimiento de la poblacién
de las tres cuencas que cubren el drea del proyecto, fueron introducidas al modelo de simulacién para
obtener la demanda del sistema con estas nuevas condiciones, ademas de los indicadores necesarios para
evaluar su viabilidad. El aflo 1 de proyecto considerado para la evaluacion es el 2025 por el tiempo
requerido para la operacidn. Al igual que en la calibracién del modelo se evaluaran tres diferentes
periodos.

e Hora de mdxima demanda del periodo matutino: 7:00h 8:00h

e Horavalle de 12:00h a 13:00h

e Hora de mdxima demanda del periodo vespertino: 19:00h a 20:00h
En los siguientes parrafos se describen los resultados del modelo en los periodos simulados.

Hora de Maxima Demanda del periodo Matutino

Durante este periodo fueron asignados 15,276 viajes, los cuales generaron 26,688 abordajes en todo el
sistema. Se observa que en este escenario el tiempo total de viaje es de una hora con 21 minutos, un
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ahorro de 9 minutos con respecto al estado actual (2019) sin proyecto. El tiempo de caminata es de 6
minutos y medio, el tiempo de espera es superior a9 minutosy el tiempo de transferencia es de 6 minutos.

Tabla 55 Resumen de situacion con proyecto de la HMID AM en 2024

Situacion con proyecto 2024

Tiempo Viaje a bordo (min.) 59min 24s
Tiempo Caminata (min.) 6min 27s
Tiempo Espera (min.) 9min 23s
Tiempo Espera a la transferencia (min.) 6min 31s
Tiempo Total de Viaje (min.) 1h 21min 44s
Costo Generalizado (min.) 1h 51min 34s
Total, de abordajes 26,688
Total, de viajes asignados 15,276
Numero de transferencias promedio 0.75

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obras Publicas del Gobierno de Jalisco

Se observa la demanda de abordajes para el corredor troncal por sentido durante la HMD del periodo
matutino en el afio 1 de operacidn, en donde se alcanzarian los 3,508 abordajes. Se observa que el 73%
de los abordajes se encuentran en direccidon norte durante el periodo.

Tabla 56 Demanda del corredor troncal durante la HMD AM en 2024
Demanda Troncal AM 2024

Sentido Abordajes
NORTE 2,572
SUR 936
AMBOS 3,508

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obras Publicas del Gobierno de Jalisco
Hora Valle

Durante la hora valle, entre las 12:00h y 13:00h, fueron asignados 7,532 viajes al modelo, el cual arrojé
un total de 14,381 abordajes dentro del sistema. Se muestra que el tiempo total de viaje es de una hora
con 19 minutos; 59 minutos a bordo de la unidad, 6 minutos de caminata, 6 minutos de esperay 5 minutos
de transferencia.

Tabla 57 Resumen de situacion con proyecto de la HV en 2024

Situacion con proyecto 2024 ‘

Tiempo Viaje a bordo (min.) 59min 43s
Tiempo Caminata (min.) 6min 51s
Tiempo Espera (min.) 6min 48s
Tiempo Espera a la transferencia (min.) 5min 50s
Tiempo Total de Viaje (min.) 1h 19min 12s
Costo Generalizado (min.) 1h 47min 56s
Total, de abordajes 14,381
Total, de viajes asignados 7,532
Numero de transferencias promedio 0.91

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obras Publicas del Gobierno de Jalisco

Se observa que en este periodo el corredor troncal alcanza los 2,655 abordajes, en donde el 56% son en
direccidn norte.
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Tabla 58 Demanda del corredor troncal durante la HV PM en 2025
Demanda Troncal HV 2024

Sentido Abordajes
NORTE 1,492
SUR 1,163
AMBOS 2,655

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obras Publicas del Gobierno de Jalisco

Hora de Méaxima Demanda del periodo Vespertino

En este periodo fueron asignados 12,316 viajes, los cuales tuvieron un total de 25,280 abordajes entre los
diferentes sistemas. Se muestra que el tiempo total de viaje es de una hora con 18 minutos; 1 hora a
bordo del vehiculo, 3 minutos de caminata, 7 minutos de espera y 6 minutos de transferencia.

Tabla 59 Resumen de situacion con proyecto de la HMD PM en 2025

Situacion con proyecto 2024 \

Tiempo Viaje a bordo (min.) 1h 44s
Tiempo Caminata (min.) 3min 35s
Tiempo Espera (min.) 7min 24s
Tiempo Espera a la transferencia (min.) 6min 55s
Tiempo Total de Viaje (min.) 1h 18min 38s
Costo Generalizado (min.) 1h 47min 4s
Total, de abordajes 25,280
Total, de viajes asignados 12,316
Numero de transferencias promedio 1.05

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obras Publicas del Gobierno de Jalisco

Se observa que, durante este periodo, el corredor troncal alcanza los 4,880 abordajes, en donde el 53%
de ellos, 2,630, llevan direcciéon norte.

Tabla 60 Demanda del corredor troncal durante la HMD PM en 2025
Demanda Troncal HMD PM 2024

Sentido ‘ Abordajes
NORTE 2,630
SUR 2,251
AMBOS 4,880

Fuente: Elaboracién propia

Demanda diaria del sistema Situacidon con Proyecto 2025

Derivado de la obtencién de las demandas troncales en 2025 en los tres horarios y haber aplicado los
factores de expansién diarios a la misma.

Tabla 61 Factor de expansion diario

Periodo Horas .de ‘ Factor de Expansion
Estudio
Matutino 4 3.24
Valle 4 3.05
Vespertino 8 6.48

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obras Publicas del Gobierno de Jalisco

El modelo identifico que el sistema realizard 106,249 viajes diarios en el afio 2025 ler afio de operacion.
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Se determind que el 48% de los viajes seran realizados por el corredor troncal con una demanda diaria de
51,078 viajes, mientras que el 52% restante seran realizados por las rutas alimentadoras del sistema, con
55,171 viajes.

Se muestra la composicién de los viajes en el sistema durante los tres periodos. Se observa que, durante
el periodo matutino, el nimero de viajes Unicos es superior, mientras que en el periodo vespertino se
realizan mds transferencias entre el corredor troncal y las alimentadoras.

Tabla 62 Composicion de los viajes del corredor troncal

Distribucion de abordajes HMD

HMD AM HV HVD PM
Viajes Unicos 7,064 3,418 4,520
Viajes con transferencia 6,038 2,236 3,784
Viajes con dos transferencias 1,207 875 3,120
Viaje con mas de dos transferencias 967 886 892
Total de viajes asignados 15,276 7,415 12,316

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obras Publicas del Gobierno de Jalisco

Demanda del corredor Troncal

La demanda del corredor troncal, es decir la demanda del tren-tram linea 4 es del 51,078 viaje durante el
dia. Se muestra la demanda del tren en sus diferentes sentidos y en las horas de maxima demanda en
ambos sentidos. Se observa que, en el sentido norte — sur, la mayor cantidad de viajes se presenta en la
hora de maxima demanda del periodo vespertino, entre las 19:00h y 20:00h con 4,880 abordajes viajes.

Tabla 63 Demanda del tren ligero en periodos de maxima demanda por sentido

‘ Demanda HMD AM Demanda HV Demanda HMD PM
Sur 936 1,163 2,251
Norte 2,572 1,492 2,630
Total 3,508 2,655 4,880
Factor de expansion 3.24 3.046 6.48
Demanda diaria troncal 51,078

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obras Publicas del Gobierno de Jalisco

Del total de las 25 rutas de transporte analizadas, solo seis de ellas fueron consideradas como rutas
alimentadoras y se crearon dos nuevas, por lo cual se tendrd un total de 8 rutas alimentadoras, estas
contaran con un parque vehicular mixto compuesto por 51 unidades, de las cuales 19 seran de tipo vany
33 seran autobuses. La mitad sera operada por autobuses, mientras que la otra mitad serd operada por
unidades tipo van debido a su menor longitud de recorrido y a su menor demanda diaria de pasajeros. Las
rutas A01, A03, AO7 y A08 serdn operadas por autobuses y las rutas A02, A04, AO5 y A06 seran operadas
por vehiculos de tipo van.

Tabla 64 Demanda diaria del sistema en 2025

Ruta Ruta referenciada Longitud Longitud Velocidad Tiempo de Intervalo Vehiculos Demanda
propuesta Ida-Vuelta total recorrido dia
L4 TEU Troncal Tren 20.8 41.66 40 64 8 12 49,822
A01 L4 187 Autobus 14.1 28.2 18.69 73 14 10 7,200
A02 L4 176A Robles Van 1.64 3.28 18.29 17 6 4 4,043
AO3 L4 1878 (188) Autobus 16.43 32.86 18.20 84 14 11 4,043
AO4 L4 619 Amarilla Van 6.42 12.84 18.45 39 10 7 9,628
A0S L4 Propuesto Van 2.82 5.64 18.14 23 9 4 5,257
A06 L4 Propuesto Van 6.48 12.96778 18.63 39 10 4 5,157
AO7L4 623A Chulavista -Valle | i p 11.66 18.35 62 14 8 15,943

Dorado 23.32

A0S L4 382 Providencia Autobus 5.22 10.44 18.24 33 14 4 5,157
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Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obras Publicas del Gobierno de Jalisco

Se plantea una velocidad comercial promedio de 13.4 kildbmetros por hora para todas las rutas
alimentadoras y de 35km/h para el tren, logrando asi recorridos entre los 35 y 135 minutos contando
tiempos de espera en terminal El recorrido mas largo serd el de la ruta alimentadora AO3, ya que su
recorrido total serd de 32.9 kildmetros tendra una duracién de 157 minutos y tendra una demanda diaria
de 3,886 viajes.

La ruta mas corta sera la A02 con una longitud de 3.13 kildmetros, los cuales seran recorridos en 24
minutos y contaran con una demanda diaria de 3,886 viajes. La demanda diaria de viajes por ruta tendra

una variacién de entre los 3,886 y los 15,786 viajes diarios.

llustracion 76 Recorrido de las rutas alimentadoras de proyecto
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Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obras Publicas del Gobierno de Jalisco

De las ocho rutas que se designardn como alimentadoras del sistema, seis de ellas existentes y dos de ellas
de nueva creacion.

Se observa que Unicamente la ruta troncal contara con una unidad de reserva. Se muestra también que
el sistema operara durante 316 dias al afio.

Tabla 65 Flotas y operacion de las rutas

- Troncal 11 1 21.8 316 Tren
187 Al 10 0 13.95 316 Autobus
176 A Robles A2 4 0 1.565 316 Van
187 B (188) A3 11 0 16.45 316 Autobus
619 amarilla A4 7 0 6.47 316 Van
- A5 4 0 2.8 316 Van
- A6 4 0 3.26 316 Van
623 A A7 8 0 11.605 316 Autobus
382 A8 4 0 5.23 316 Autobus

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obras Publicas del Gobierno de Jalisco
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Las rutas que contardn con mayor cantidad de vehiculos son la A03 y la AO1 con 11 y 10 autobuses,
respectivamente. Esto se debe a que son las rutas con recorridos mas largos. Se muestra el resumen de la
demanda diaria de viajes por tipo de unidad para el afio 1 de operacidén en 2024. Se observa que del total
de viajes; 106,249, el tren abarcara el 48% de ellos, los autobuses cubrirdn el 30% y las van cubriran el
22% de viajes restante.

Tabla 66 Resumen de demanda diaria de viajes

Tipo de unidad | Unidades Viajes \
Tren 12 51,078
Autobus 33 31,174
Van 19 23,457
Total del sistema 64 106,249

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obras Publicas del Gobierno de Jalisco

Comportamiento de la demanda en el horizonte del tiempo

Se muestran la tasa de crecimiento a futuro de viajes de cada uno de los segmentos analizados en periodos
guinquenales de los tres periodos (matutino, valle y vespertino). En donde los tres periodos en el afio
2024 se tendra un crecimiento del 1.40%.

Tabla 67 Tasas de crecimiento por segmento en periodos quinquenales

Afos ‘ Segmento

Trabajo \ Estudio Otros
2019-2024 1.10% 1.10% 1.10%
2024-2025 1.40% 1.40% 1.40%
2025-2030 1.17% 1.17% 1.17%
2030-2035 1.92% 1.92% 1.92%
2035-2040 3.37% 3.37% 3.37%
2040-2045 1.74% 1.74% 1.74%
2045-2050 3.01% 3.01% 3.01%

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obras Publicas del Gobierno de Jalisco

Se muestra el comportamiento de los viajes que se realizan por los tres diferentes motivos del 2024 al
2050, en donde se observa que de 2035 - 2040 se tienen un crecimiento mayor de la demanda.

llustracion 77 Comportamiento de la tasa de crecimiento de la matriz
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Trabajo Estudio Otros
Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obras Publicas del Gobierno de Jalisco
En el corto plazo que va del 2024 al 2030 aumentara un 7% en todos los escenarios. En el mediano plazo

que va del 2035 al 2040 la demanda de viajes aumentard cerca del 15% vy a largo plazo la demanda crecerd
aproximadamente 16%.
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Se muestra el comportamiento de la demanda a partir del 2025 hasta el 2050, en donde se observa que
tanto las rutas alimentadoras como el corredor troncal tendrd un crecimiento similar. Para el 2050 la
demanda del sistema crecera mas del 100% con 240,100 viajes.

llustracion 78 Comportamiento de la demanda en el horizonte del tiempo
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Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obras Publicas del Gobierno de Jalisco

Metodologia para dimensionamiento de la flota

Para la estimacion de la flota se utilizaron los siguientes datos, definiéndose mediante longitud, horas de
servicio, intervalo, pero sobre todo por km/dia en consideracion de la demanda.

Tabla 68 Datos base para estimacidn de flota con proyecto

176A 619

Troncal Robles 1878 (188) amarilla Propuesta | Propuesta
Flota operativa 11 10 4 11 7 4 4 8 4 | unidades
Flota reserva 1 0 0 0 0 0 0 0 0 | unidades
Longitud 20.8 13.95 1.565 16.45 6.475 2.8 3.26 11.605 5.23 | km
Velocidad 40 18.69 18.29 18.2 18.45 18.14 18.63 18.35 18.24 | km/hora
Intervalo 0.14 0.23 0.10 0.23 0.17 0.15 0.17 0.23 0.23 | horas
Intervalo 8.34 14 6 14 10 9 10 14 14 | min
Tiempo ciclo 1.47 horas
Tiempo ciclo 88.2 min
HMD 3488 Pax/h/sentido
Dias afio 316 316 316 316 316 316 316 316 316
Tipo de unidad Tren Autobus Van Autobus Van Van Van Autobus Autobus
Horas servicio 16 16 16 16 16 16 16 16 16
Horas pico 4 4 4 4 4 4 4 4 4
Horas valle 12 12 12 12 12 12 12 12 12
Frec. Horas pico 14 10 20 10 12 14 12 10 10
Frec. Horas valle 6 5 10 5 6 7 6 5 5
Frecuencias dia 128 100 200 100 120 140 120 100 100
Km dia 2,662.4 1,395.0 313.0 1,645.0 777.0 392.0 391.2 1,160.5 523.0 9,259.1
Km aiio 841,318.40 440,820.00 | 98,908.00 | 519,820.00 | 245,532.00 | 123,872.00 | 123,619.20 | 366,718.00 | 165,268.00
Km bus dia 242.04 139.50 78.25 149.55 111.00 98.00 97.80 145.06 130.75

Troncal Alimentacién |
Km dia 2,662.4 6,596.7
Km afio 841,318.40 | 2,084,557.20

Fuente: Instituto de Planeacién y Gestién del Desarrollo del Area Metropolitana de Guadalajara y Secretaria de Infraestructura
y Obra Publica del Estado de Jalisco

Tabla 69 Kildmetros flota proyectados

Kildémetros
Autobuses
Diario Anual Diario Diario Totales
Afio 0 841,318.4 2,662.4 1,492,626.0 4,723.5 591,931.2 1,873.2 2,925,875.6

Afo 1 883,384.3 2,795.5 1,567,257.3 4,959.7 621,527.8 1,966.9 3,072,169.4
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Afio 2 927,553.5 2,935.3 1,645,620.2 5,207.7 652,604.1 2,065.2 3,225,777.8
Afio 3 973,931.2 3,082.1 1,727,901.2 5,468.0 685,234.4 2,168.5 3,387,066.7
Afio 4 1,022,627.8 3,236.2 1,814,296.2 5,741.4 719,496.1 2,276.9 3,556,420.1
Afio 5 1,073,759.2 3,398.0 1,905,011.0 6,028.5 755,470.9 2,390.7 3,734,241.1
Afio 6 1,095,234.3 3,465.9 1,943,111.3 6,149.1 770,580.3 2,438.5 3,808,925.9
Afio 7 1,117,139.0 3,535.3 1,981,973.5 6,272.1 785,991.9 2,487.3 3,885,104.4
Afio 8 1,139,481.8 3,606.0 2,021,613.0 6,397.5 801,711.7 2,537.1 3,962,806.5
Afio 9 1,162,271.4 3,678.1 2,062,045.2 6,525.5 817,746.0 2,587.8 4,042,062.6
Afio 10 1,185,516.9 3,751.6 2,103,286.1 6,656.0 834,100.9 2,639.6 4,122,903.9
Afio 11 1,209,227.2 3,826.7 2,145,351.8 6,789.1 850,782.9 2,692.4 4,205,362.0
Afio 12 1,233,411.8 3,903.2 2,188,258.9 6,924.9 867,798.6 2,746.2 4,289,469.2
Afio 13 1,258,080.0 3,981.3 2,232,024.1 7,063.4 885,154.5 2,801.1 4,375,258.6
Afio 14 1,283,241.6 4,060.9 2,276,664.5 7,204.6 902,857.6 2,857.1 4,462,763.8
Afio 15 1,308,906.4 4,142.1 2,322,197.8 7,348.7 920,914.8 2,914.3 4,552,019.0
Afio 16 1,321,995.5 4,183.5 2,345,419.8 7,422.2 930,123.9 2,943.4 4,597,539.2
Afio 17 1,335,215.4 4,225.4 2,368,874.0 7,496.4 939,425.2 2,972.9 4,643,514.6
Afio 18 1,348,567.6 4,267.6 2,392,562.7 7,571.4 948,819.4 3,002.6 4,689,949.8
Afio 19 1,362,053.3 4,310.3 2,416,488.4 7,647.1 958,307.6 3,032.6 4,736,849.3
Ao 20 1,375,673.8 4,353.4 2,440,653.3 7,723.6 967,890.7 3,062.9 4,784,217.8
Afio 21 1,389,430.5 4,396.9 2,465,059.8 7,800.8 977,569.6 3,093.6 4,832,059.9
Afio 22 1,403,324.9 4,440.9 2,489,710.4 7,878.8 987,345.3 3,124.5 4,880,380.5
Afio 23 1,417,358.1 4,485.3 2,514,607.5 7,957.6 997,218.7 3,155.8 4,929,184.3
Afio 24 1,431,531.7 4,530.2 2,539,753.6 8,037.2 1,007,190.9 3,187.3 4,978,476.2
Afio 25 1,445,847.0 4,575.5 2,565,151.1 8,117.6 1,017,262.8 3,219.2 5,028,260.9
Afio 26 1,460,305.5 4,621.2 2,590,802.6 8,198.7 1,027,435.5 3,251.4 5,078,543.6
Afio 27 1,474,908.5 4,667.4 2,616,710.6 8,280.7 1,037,709.8 3,283.9 5,129,329.0
Afio 28 1,489,657.6 4,714.1 2,642,877.7 8,363.5 1,048,086.9 3,316.7 5,180,622.3
Afio 29 1,504,554.2 4,761.2 2,669,306.5 8,447.2 1,058,567.8 3,349.9 5,232,428.5
Afio 30 1,519,599.7 4,308.9 2,695,999.6 8,531.6 1,069,153.5 3,383.4 5,284,752.8

Fuente: Instituto de Planeacién y Gestién del Desarrollo del Area Metropolitana de Guadalajara y Secretaria de Infraestructura
y Obra Publica del Estado de Jalisco

Tabla 70 Crecimiento estimado conforme kilometros flota

Ao % crecimiento Tren Autobuses Van Totales
Afio 0 0% 841,318 1,492,626 591,931 2,925,876
Afio 1 5% 883,384 1,567,257 621,528 3,072,169
Afio 2 5% 927,554 1,645,620 652,604 3,225,778
Afio 3 5% 973,931 1,727,901 685,234 3,387,067
Afio 4 5% 1,022,628 1,814,296 719,496 3,556,420
Ao 5 5% 1,073,759 1,905,011 755,471 3,734,241
Afio 6 2% 1,095,234 1,943,111 770,580 3,808,926
Afio 7 2% 1,117,139 1,981,973 785,992 3,885,104
Ao 8 2% 1,139,482 2,021,613 801,712 3,962,807
Ao 9 2% 1,162,271 2,062,045 817,746 4,042,063
Aio 10 2% 1,185,517 2,103,286 834,101 4,122,904
Afio 11 2% 1,209,227 2,145,352 850,783 4,205,362
Afio 12 2% 1,233,412 2,188,259 867,799 4,289,469
Afio 13 2% 1,258,080 2,232,024 885,155 4,375,259
Afio 14 2% 1,283,242 2,276,665 902,858 4,462,764
Afio 15 2% 1,308,906 2,322,198 920,915 4,552,019
Afio 16 1% 1,321,995 2,345,420 930,124 4,597,539
Afio 17 1% 1,335,215 2,368,874 939,425 4,643,515
Afio 18 1% 1,348,568 2,392,563 948,819 4,689,950
Afio 19 1% 1,362,053 2,416,488 958,308 4,736,849
Afio 20 1% 1,375,674 2,440,653 967,891 4,784,218
Afio 21 1% 1,389,431 2,465,060 977,570 4,832,060
Afio 22 1% 1,403,325 2,489,710 987,345 4,880,381
Afio 23 1% 1,417,358 2,514,607 997,219 4,929,184
Afio 24 1% 1,431,532 2,539,754 1,007,191 4,978,476
Afio 25 1% 1,445,847 2,565,151 1,017,263 5,028,261
Afio 26 1% 1,460,305 2,590,803 1,027,435 5,078,544
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Afio 27 1% 1,474,909 2,616,711 1,037,710 5,129,329
Afio 28 1% 1,489,658 2,642,878 1,048,087 5,180,622
Afio 29 1% 1,504,554 2,669,307 1,058,568 5,232,429
Afio 30 1% 1,519,600 2,696,000 1,069,153 5,284,753

Fuente: Instituto de Planeacién y Gestién del Desarrollo del Area Metropolitana de Guadalajara y Secretaria de Infraestructura
y Obra Publica del Estado de Jalisco

Modelacidn de la demanda total del proyecto de transporte - pasajeros

e Los siguientes pasos consisten en analizar y generar modelos de transporte la aportacién de
demanda de las demdas modalidades de transporte.
e Entre los conceptos a estudiar dentro de las demdas modalidades de transporte se encuentran:
o Transporte individualizado (A continuacion, una aproximacion)
o Transporte privado (Se generard una encuesta de preferencia declarada para dimensionar
la aportacion de demanda)
o Consolidacién urbana (Validacion de poblacion, nuevos desarrollos habitacionales,
comerciales y de infraestructura publica)

Tabla 71 Demanda en el horizonte de evaluacion — actual

o Demanda Actual LLUELEE N HEITEER L FACTOR DE
ANO e — Actual CRECIMIENTO
Ascensos/Dia 320

2020 0 106,249 33,999,680

2021 1 111,561 35,699,664 5.00%
2022 2 117,140 37,484,647 5.00%
2023 3 122,996 39,358,880 5.00%
2024 4 129,146 41,326,824 5.00%
2025 5 135,604 43,393,165 5.00%
2026 6 138,316 44,261,028 2.00%
2027 7 141,082 45,146,249 2.00%
2028 8 143,904 46,049,174 2.00%
2029 9 146,782 46,970,157 2.00%
2030 10 149,717 47,909,560 2.00%
2031 11 152,712 48,867,751 2.00%
2032 12 155,766 49,845,106 2.00%
2033 13 158,881 50,842,009 2.00%
2034 14 162,059 51,858,849 2.00%
2035 15 165,300 52,896,026 2.00%
2036 16 166,953 53,424,986 1.00%
2037 17 168,623 53,959,236 1.00%
2038 18 170,309 54,498,828 1.00%
2039 19 172,012 55,043,816 1.00%
2040 20 173,732 55,594,255 1.00%
2041 21 175,469 56,150,197 1.00%
2042 22 177,224 56,711,699 1.00%
2043 23 178,996 57,278,816 1.00%
2044 24 180,786 57,851,604 1.00%
2045 25 182,594 58,430,120 1.00%
2046 26 184,420 59,014,421 1.00%
2047 27 186,264 59,604,566 1.00%
2048 28 188,127 60,200,611 1.00%
2049 29 190,008 60,802,617 1.00%
2050 30 191,908 61,410,644 1.00%

1,575,885,184 2.00%

Fuente: Elaboracidn propia con datos de la memoria de calculo

Demanda de vehiculos por crucero en el trazo de estudio Via 1 Manzanillo
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llustracion 79 Ubicacion y movimiento direccionales crucero Las Juntas

ER? Groermmier Lo - Srstieias - L)

Tabla 72 Aforos vehiculares crucero Las Juntas

Movimientos Direccionales

Movimientos Direccionales

| 12 | | 21 |
PERIODO AUTO BUS CAMION TOTAL PERIODO AUTO BUS CAMION TOTAL
06:00 201 23 5 229 06:00 492 36 19 547
07:00 261 30 10 301 07:00 670 37 23 730
08:00 266 30 9 305 08:00 663 63 43 769
09:00 206 11 24 241 09:00 410 43 43 496
10:00 238 3 40 281 10:00 315 30 23 368
11:00 225 2 40 267 11:00 322 38 33 393
12:00 262 2 37 301 12:00 371 32 25 428
13:00 310 4 33 347 13:00 313 33 28 374
14:00 233 2 25 260 14:00 326 38 31 395
15:00 231 22 20 273 15:00 283 41 27 351
16:00 245 27 22 294 16:00 303 32 25 360
17:00 256 21 7 284 17:00 268 36 25 329
18:00 147 21 8 176 18:00 306 30 15 351
19:00 158 24 4 186 19:00 472 18 7 497
20:00 315 17 6 338 20:00 291 30 6 327
21:00 215 9 4 228 21:00 222 20 3 245
Movimientos Direccionales | | Movimientos Direccionales |
2-3 | | 2-4 |
PERIODO AUTO BUS CAMION TOTAL PERIODO | AUTO BUS CAMION TOTAL
06:00 56 0 3 59 06:00 124 9 0 133
07:00 48 0 2 50 07:00 87 7 0 94
08:00 7 0 0 7 08:00 12 0 2 14
09:00 24 0 3 27 09:00 62 7 9 78
10:00 54 0 5 59 10:00 50 0 8 58
11:00 31 0 2 33 11:00 48 0 11 59
12:00 53 1 3 57 12:00 76 0 11 87
13:00 32 1 0 33 13:00 70 0 17 87
14:00 30 0 5 35 14:00 32 8 1 41
15:00 53 1 0 54 15:00 54 8 1 63
16:00 47 0 0 47 16:00 44 7 1 52
17:00 10 1 0 11 17:00 9 5 0 14
18:00 0 0 0 0 18:00 8 0 3 11
19:00 49 0 0 49 19:00 0 0 7 7
20:00 43 0 0 43 20:00 89 0 1 90
21:00 23 0 0 23 21:00 51 0 3 54
Movimientos Direccionales | I Movimientos Direccionales |
4-2 | | 3-2 |
PERIODO AUTO BUS CAMION TOTAL PERIODO | AUTO BUS CAMION TOTAL
06:00 87 10 3 100 06:00 95 1 2 98
07:00 104 12 5 121 07:00 166 2 2 170
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08:00 111 10 0 121 08:00 132 7 1 140
09:00 92 11 1 104 09:00 79 2 2 83
10:00 67 10 2 79 10:00 97 2 3 102
11:00 51 13 2 66 11:00 49 0 2 51
12:00 70 13 1 84 12:00 81 0 1 82
13:00 71 9 1 81 13:00 73 1 1 75
14:00 72 7 3 82 14:00 55 0 0 55
15:00 63 9 1 73 15:00 67 3 2 72
16:00 51 9 2 62 16:00 97 2 4 103
17:00 29 4 1 34 17:00 51 3 5 59
18:00 28 10 0 38 18:00 52 3 0 55
19:00 112 0 0 112 19:00 49 0 0 49
20:00 110 1 1 112 20:00 122 0 0 122
21:00 78 0 0 78 21:00 49 0 0 49
AUTO AUTOBUS CAMION TOTAL
13,682 1,014 816 15,512 Auto 88.20%
Autobus 6.54%
Camién 5.26%
Total 100.00%
Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco
llustracion 80 Ubicacion y movimiento direccionales crucero Acueducto
Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco
Tabla 73 Aforos vehiculares Acueducto
| Movimientos Direccionales | | Movimientos Direccionales |
| 2-4 | | 4-2 |
PERIODO AUTO BUS CAMION TOTAL PERIODO AUTO BUS CAMION TOTAL
06:00 25 0 2 27 06:00 7 0 0 7
07:00 51 1 53 105 07:00 31 0 0 31
08:00 54 2 56 112 08:00 34 0 0 34
09:00 47 0 49 96 09:00 12 0 3 15
10:00 28 2 30 60 10:00 12 0 2 14
11:00 31 0 33 64 11:00 16 0 0 16
12:00 36 0 38 74 12:00 13 0 2 15
13:00 47 1 49 97 13:00 15 0 0 15
14:00 35 2 37 74 14:00 16 0 2 18
15:00 31 0 33 64 15:00 26 0 1 27
16:00 28 0 30 58 16:00 19 0 1 20
17:00 35 1 37 73 17:00 27 0 1 28
18:00 36 0 38 74 18:00 21 1 1 23
19:00 39 0 41 80 19:00 9 0 0 9
20:00 32 0 34 66 20:00 16 0 0 16
21:00 11 0 13 24 21:00 2 0 0 2

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco
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llustracion 81 Ubicacion y movimiento direccionales crucero De los Artesanos

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco

Tabla 74 Aforos vehiculares Artesanos

| Movimientos Direccionales | | Movimientos Direccionales |
| 4-3 | | 4-2 |
PERIODO AUTO BUS CAMION TOTAL PERIODO AUTO BUS CAMION TOTAL
06:00 76 5 10 91 06:00 69 2 4 75
07:00 122 8 19 149 07:00 133 3 2 138
08:00 108 5 31 144 08:00 74 4 7 85
09:00 85 6 23 114 09:00 69 5 9 83
10:00 78 4 25 107 10:00 84 8 3 95
11:00 94 6 39 139 11:00 103 3 2 108
12:00 73 5 46 124 12:00 53 3 2 58
13:00 88 3 22 113 13:00 48 2 4 54
14:00 77 3 31 111 14:00 49 2 6 57
15:00 75 7 24 106 15:00 61 3 6 70
16:00 84 5 34 123 16:00 68 6 5 79
17:00 96 8 23 127 17:00 59 4 3 66
18:00 120 5 19 144 18:00 72 4 3 79
19:00 121 7 12 140 19:00 75 4 3 82
20:00 176 8 12 196 20:00 55 3 4 62
21:00 112 6 6 124 21:00 60 3 2 65
Movimientos Direccionales | | Movimientos Direccionales |
4-1b | | 2-4 |
PERIODO AUTO BUS CAMION TOTAL PERIODO | AUTO BUS CAMION TOTAL
06:00 41 1 2 44 06:00 93 4 14 111
07:00 87 6 7 100 07:00 172 6 20 198
08:00 65 2 8 75 08:00 174 6 17 197
09:00 43 1 10 54 09:00 124 5 15 144
10:00 59 0 10 69 10:00 127 6 17 150
11:00 66 0 18 84 11:00 134 4 21 159
12:00 61 1 13 75 12:00 131 5 17 153
13:00 57 2 9 68 13:00 179 8 15 202
14:00 52 1 13 66 14:00 185 7 27 219
15:00 61 2 14 77 15:00 157 9 13 179
16:00 50 0 10 60 16:00 164 6 18 188
17:00 62 1 7 70 17:00 157 7 16 180
18:00 61 1 2 64 18:00 234 6 16 256
19:00 44 0 2 46 19:00 178 7 19 204
20:00 53 1 4 58 20:00 119 5 16 140
21:00 24 0 5 29 21:00 93 7 14 114
Movimientos Direccionales | I Movimientos Direccionales |
2-1a | | 1b-4 |
PERIODO AUTO BUS CAMION TOTAL PERIODO | AUTO BUS CAMION TOTAL
06:00 8 0 0 8 06:00 65 0 5 70
07:00 19 0 2 21 07:00 51 0 7 58
08:00 8 0 0 8 08:00 43 4 7 54
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09:00 5 0 1 6 09:00 36 0 8 44
10:00 5 0 0 5 10:00 13 2 4 19
11:00 5 0 1 6 11:00 21 0 5 26
12:00 8 0 0 8 12:00 21 4 7 32
13:00 7 0 0 7 13:00 48 0 9 57
14:00 10 0 3 13 14:00 53 5 11 69
15:00 7 0 0 7 15:00 41 3 8 52
16:00 9 0 2 11 16:00 41 0 7 48
17:00 7 0 0 7 17:00 51 2 7 60
18:00 4 0 0 4 18:00 53 1 8 62
19:00 5 0 0 5 19:00 25 0 5 30
20:00 11 0 2 13 20:00 43 2 7 52
21:00 5 0 0 5 21:00 20 0 4 24
Movimientos Direccionales | | Movimientos Direccionales
3-4 | | 3-1a
PERIODO AUTO BUS CAMION TOTAL PERIODO | AUTO BUS CAMION TOTAL
06:00 14 0 2 16 06:00 3 0 0 3
07:00 28 0 3 31 07:00 3 0 0 3
08:00 24 3 4 31 08:00 2 0 0 2
09:00 10 0 2 12 09:00 5 0 0 5
10:00 27 0 2 29 10:00 3 0 0 3
11:00 16 2 3 21 11:00 6 0 0 6
12:00 13 0 7 20 12:00 7 0 0 7
13:00 21 1 3 25 13:00 5 0 0 5
14:00 18 0 3 21 14:00 6 0 0 6
15:00 14 0 2 16 15:00 4 0 0 4
16:00 5 2 2 9 16:00 7 0 1 8
17:00 11 0 2 13 17:00 8 0 0 8
18:00 16 0 2 18 18:00 3 0 0 3
19:00 30 1 4 35 19:00 5 0 0 5
20:00 20 0 2 22 20:00 3 0 0 3
21:00 9 0 3 12 21:00 2 0 0 2
Movimientos Direccionales | | Movimientos Direccionales
1a-3 | | 1a-2
PERIODO AUTO BUS CAMION TOTAL PERIODO AUTO BUS CAMION TOTAL
06:00 14 0 3 17 06:00 0 0 0 0
07:00 13 0 0 13 07:00 7 0 0 7
08:00 12 0 0 12 08:00 1 0 0 1
09:00 8 0 1 9 09:00 0 0 0 0
10:00 6 0 0 6 10:00 3 0 0 3
11:00 11 0 0 11 11:00 9 0 0 9
12:00 9 1 1 11 12:00 0 0 0 0
13:00 9 0 0 9 13:00 2 0 0 2
14:00 10 0 0 10 14:00 0 0 0 0
15:00 7 0 0 7 15:00 5 0 0 5
16:00 6 0 1 7 16:00 0 0 0 0
17:00 6 0 0 6 17:00 2 0 0 2
18:00 6 0 0 6 18:00 0 0 0 0
19:00 5 0 0 5 19:00 2 0 0 2
20:00 5 0 0 5 20:00 0 0 0 0
21:00 6 0 0 6 21:00 0 0 0 0
AUTO AUTOBUS CAMION TOTAL
7,284 300 1,023 8,607 Auto 84.63%
Autobus 3.49%
Camién 11.89%
Total 100.00%

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco
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llustracion 82 Ubicacion y movimiento direccionales crucero Periférico

i

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco

Tabla 75 Aforos vehiculares crucero Periférico

| Movimientos Direccionales | | Movimientos Direccionales |
| 213 | | 2141 |
PERIODO AUTO BUS CAMION TOTAL PERIODO | AUTO BUS CAMION TOTAL
06:00 60 4 9 73 06:00 685 26 62 773
07:00 97 3 10 110 07:00 1482 81 120 1683
08:00 143 7 11 161 08:00 1126 78 81 1285
09:00 130 7 12 149 09:00 563 49 77 689
10:00 93 7 13 113 10:00 592 60 61 713
11:00 94 3 15 112 11:00 580 37 69 686
12:00 144 3 15 162 12:00 587 29 60 676
13:00 117 7 14 138 13:00 526 42 69 637
14:00 231 6 28 265 14:00 650 25 64 739
15:00 186 4 28 218 15:00 698 36 69 803
16:00 138 5 23 166 16:00 686 36 62 784
17:00 152 10 19 181 17:00 674 48 57 779
18:00 224 6 14 244 18:00 915 52 54 1021
19:00 271 7 13 291 19:00 730 49 47 826
20:00 174 2 14 190 20:00 676 29 67 772
21:00 16 2 3 21 21:00 414 22 43 479
Movimientos Direccionales |
aL-2L |
PERIODO AUTO BUS CAMION TOTAL
06:00 160 20 44 224
07:00 200 18 34 252
08:00 253 17 36 306
09:00 241 11 40 292
10:00 191 14 51 256
11:00 255 14 37 306
12:00 236 21 42 299
13:00 241 15 39 295
14:00 275 30 47 352
15:00 262 20 52 334
16:00 237 13 54 304
17:00 292 27 43 362
18:00 338 38 51 427
19:00 310 27 48 385
20:00 245 20 58 323
21:00 121 12 24 157
AUTO AUTOBUS CAMION TOTAL
17,711 1,099 2,003 20,813 Auto 85.10%
Autobus 5.28%
Camidn 9.62%
Total 100.00%

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco
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llustracion 83 Ubicacion y movimiento direccionales crucero La Paz

Fuente: Secreta-r_ia de Infraestructuray O

Tabla 76 Aforos vehiculares crucero La Paz

bra Publica del Estado de Jalisco

Movimientos Direccionales

| |

Movimientos Direccionales

| 2-4 | | 4-2 |

PERIODO AUTO | BUS | CAMION [ TOTAL PERIODO | AUTO | BUS | CAMION [ TOTAL
06:00 104 0 9] 104 06:00 56 2 7 65
07:00 150 0 19| 150 07:00 47 0 3 50
08:00 109 1 14] 110 08:00 35 0 4 39
09:00 85 0 13] 85 09:00 33 0 3 36
10:00 49 0 20 49 10:00 36 0 2 38
11:00 34 1 7] 35 11:00 18 0 4 22
12:00 52 0 11| s2 12:00 15 2 3 20
13:00 53 0 3] 53 13:00 20 0 5 25
14:00 63 0 3] 63 14:00 34 0 3 37
15:00 52 1 6| 53 15:00 29 0 2 31
16:00 60 0 0] 60 16:00 22 0 5 27
17:00 83 0 7] 83 17:00 17 0 2 19
18:00 129 0 10| 129 18:00 34 2 2 38
19:00 92 3 2| 95 19:00 39 0 2 41
20:00 56 0 4] 56 20:00 37 0 2 39
21:00 36 0 3] 36 21:00 16 0 2 18

AUTO AUTOBUS CAMION TOTAL

1,695 12 192 1,899 Auto 89.26%

Autobus 0.63%

Camién 10.11%

Total 100.00%

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco

llustracion 84 Ubicacion y movimiento direccionales crucero Adolf Horn

[T T

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco
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Tabla 77 Aforos vehiculares crucero Adolf Horn

| Movimientos Direccionales | | Movimientos Direccionales |
| 13 | | 31 |
PERIODO AUTO BUS CAMION TOTAL PERIODO | AUTO BUS CAMION TOTAL
06:00 716 26 84 826 06:00 2691 39 19 2749
07:00 909 45 82 1036 07:00 3107 199 33 3339
08:00 880 31 59 970 08:00 2656 240 45 2941
09:00 806 67 75 948 09:00 1969 164 45 2178
10:00 732 36 51 819 10:00 1397 66 82 1545
11:00 892 54 73 1019 11:00 1381 80 50 1511
12:00 1115 69 65 1249 12:00 1424 65 39 1528
13:00 1234 65 51 1350 13:00 1815 90 49 1954
14:00 1343 69 65| 1477 14:00 1573 86 43 1702
15:00 1438 102 86| 1626 15:00 1904 78 50 2032
16:00 1266 65 68 1399 16:00 1576 83 71 1730
17:00 1271 84 45 1400 17:00 1425 88 43 1556
18:00 2097 186 71| 2354 18:00 1716 111 61 1888
19:00 1421 75 55| 1551 19:00 1433 75 37 1545
20:00 1675 118 83| 1876 20:00 1354 47 56 1457
21:00 1687 139 83| 1909 21:00 910 44 30 984
Movimientos Direccionales | | Movimientos Direccionales I
3a-1 | | 1-4 |
PERIODO AUTO BUS CAMION TOTAL PERIODO AUTO BUS CAMION TOTAL
06:00 225 2 5 232 06:00 66 3 0 69
07:00 450 3 3 456 07:00 128 3 3 134
08:00 85 6 0 91 08:00 124 9 0 133
09:00 21 2 0 23 09:00 81 3 0 84
10:00 14 2 0 16 10:00 49 2 0 51
11:00 15 2 0 17 11:00 70 5 0 75
12:00 26 3 0 29 12:00 128 5 0 133
13:00 39 2 0 41 13:00 105 8 1 114
14:00 461 5 0 466 14:00 152 4 0 156
15:00 97 3 0 100 15:00 168 8 0 176
16:00 102 6 0 108 16:00 141 6 0 147
17:00 40 2 0 42 17:00 197 13 1 211
18:00 28 5 0 33 18:00 236 9 0 245
19:00 30 3 0 33 19:00 204 4 0 208
20:00 20 2 0 22 20:00 243 5 0 248
21:00 10 2 0 12 21:00 172 4 0 176
Movimientos Direccionales |
2-1 |
PERIODO AUTO BUS CAMION [ TOTAL
06:00 32 2 0 34 Auto 91.55%
07:00 57 4 0 61 Autobus 5.21%
08:00 30 3 0 33 Camién 3.24%
09:00 37 4 0 41 Total 100.00%
10:00 41 2 0 43
11:00 38 5 0 43 AUTO AUTOBUS CAMION TOTAL
12:00 65 3 0 68 52,596 2,992 1,862 57,450
13:00 75 4 0 79
14:00 96 3 0 99
15:00 71 4 0 75
16:00 50 7 0 57
17:00 51 5 0 56
18:00 60 6 0 66
19:00 60 4 0 64
20:00 69 4 0 73
21:00 24 5 0 29

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco
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llustracion 85 Ubicacion y movimiento direccionales crucero Subestacion (San Victor)

MUALNL FLLY
FERRCARNL ¥ kLS

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco

Tabla 78 Aforos vehiculares crucero Subestacion (San Victor)

| Movimientos Direccionales | I Movimientos Direccionales |
| 2-4 | | 42 |
PERIODO AUTO | BUS [ CAMION | TOTAL PERIODO | AUTO | BUS [ CAMION TOTAL
06:00 0 0 0 0 06:00 2 0 0 2
07:00 1 0 0 1 07:00 0 0 0 0
08:00 1 0 1 1 08:00 1 0 0 1
09:00 0 0 0 0 09:00 0 0 0 0
10:00 0 0 0 0 10:00 0 0 0 0
11:00 0 0 0 0 11:00 0 0 0 0
12:00 0 0 0 0 12:00 1 0 0 1
13:00 1 0 0 1 13:00 0 0 0 0
14:00 0 0 0 0 14:00 0 0 0 0
15:00 0 0 0 0 15:00 0 0 0 0
16:00 0 0 0 0 16:00 0 0 0 0
17:00 1 0 0 1 17:00 0 0 0 0
18:00 0 0 0 0 18:00 1 0 0 1
19:00 0 0 0 0 19:00 0 0 0 0
20:00 0 0 0 0 20:00 0 0 0 0
21:00 0 0 0 0 21:00 0 0 0 0
AUTO AUTOBUS CAMION TOTAL

9 0 1 10 Auto 90.00%

Autobus 0.00%

Camién 10.00%

Total 100.00%

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco

llustracién 86 Ubicacion y movimiento direccionales crucero Presa El Guayabo

Fuente: Secretaria de Infraestructuray dbra Publica deI.Estado de Jalisco
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Tabla 79 Aforos vehiculares crucero El Guayabo

Movimientos Direccionales

| |

Movimientos Direccionales

| 2-4 | | 4-2 |
PERIODO AUTO BUS | CAMION TOTAL PERIODO | AUTO BUS CAMION TOTAL
06:00 0 0 0 0 06:00 0 0 0 0
07:00 0 0 0 0 07:00 0 0 0 0
08:00 1 0 0 1 08:00 0 0 0 0
09:00 0 0 0 0 09:00 0 0 1 1
10:00 0 0 1 0 10:00 1 0 0 1
11:00 0 0 0 0 11:00 0 0 0 0
12:00 0 0 0 0 12:00 0 0 0 0
13:00 0 0 0 0 13:00 0 0 0 0
14:00 0 0 0 0 14:00 0 0 0 0
15:00 3 3 3 6 15:00 0 2 0 2
16:00 4 0 3 4 16:00 2 0 0 2
17:00 0 0 0 0 17:00 0 0 0 0
18:00 0 0 0 0 18:00 0 0 1 1
19:00 0 0 0 0 19:00 0 0 0 0
20:00 1 0 0 1 20:00 0 0 0 0
21:00 0 0 0 0 21:00 0 0 0 0
AUTO AUTOBUS CAMION TOTAL
12 5 9 26 Auto 46.15%
Autobus 19.23%
Camidén 34.62%
Total 100.00%
Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco
llustracion 87 Ubicacion y movimiento direccionales crucero Av. De los Altos
Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco
Tabla 80 Aforos vehiculares crucero Av. De los Altos
| Movimientos Direccionales | | Movimientos Direccionales |
| 2-4 | | 4-2 |
PERIODO AUTO BUS | CAMION TOTAL PERIODO | AUTO BUS CAMION TOTAL
06:00 191 3 2 196 06:00 313 2 2 317
07:00 238 5 3 246 07:00 318 2 3 323
08:00 369 5 4 378 08:00 333 3 5 341
09:00 241 2 2 245 09:00 239 2 7 248
10:00 238 2 5 245 10:00 274 2 5 281
11:00 268 2 3 273 11:00 285 2 4 291
12:00 250 3 4 257 12:00 337 2 2 341
13:00 360 3 2 365 13:00 389 5 3 397
14:00 346 2 4 352 14:00 295 2 5 302
15:00 250 2 5 257 15:00 232 3 5 240
16:00 277 6 4 287 16:00 208 3 2 213
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17:00 238 2 2 242 17:00 277 3 3 283
18:00 310 2 2 314 18:00 428 2 4 434
19:00 389 2 2 393 19:00 402 4 2 408
20:00 411 4 2 417 20:00 464 4 2 470
21:00 338 2 5 345 21:00 411 2 2 415
AUTO AUTOBUS CAMION TOTAL
9,919 90 107 10,116 Auto 98.05%
Autobus 0.89%
Camién 1.06%
Total 100.00%
Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco
llustracion 88Ubicacion y movimiento direccionales crucero Lomas de Tejeda
Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco
Tabla 81 Aforos vehiculares crucero Lomas de Tejeda
| Movimientos Direccionales | | Movimientos Direccionales |
| 1-3 | | 3-1 |
PERIODO AUTO BUS CAMION TOTAL PERIODO AUTO BUS CAMION TOTAL
06:00 89 16 0 105 06:00 148 21 0 169
07:00 242 18 3 263 07:00 265 16 0 281
08:00 319 23 1 343 08:00 333 31 5 369
09:00 127 15 0 142 09:00 125 18 0 143
10:00 99 15 0 114 10:00 126 12 0 138
11:00 100 12 0 112 11:00 150 14 3 167
12:00 119 15 0 134 12:00 122 20 7 149
13:00 158 23 1 182 13:00 165 24 5 194
14:00 87 14 0 101 14:00 132 15 0 147
15:00 162 9 0 171 15:00 200 17 3 220
16:00 198 20 0 218 16:00 221 11 0 232
17:00 125 10 0 135 17:00 154 16 3 173
18:00 201 26 0 227 18:00 247 30 0 277
19:00 181 16 0 197 19:00 279 21 0 300
20:00 203 16 0 219 20:00 290 21 0 311
21:00 147 17 0 164 21:00 205 15 0 220
Movimientos Direccionales | I Movimientos Direccionales |
3-4 | | 43 |
PERIODO AUTO | BUS | CAMION | TOTAL PERIODO | AUTO | BUS CAMION TOTAL
06:00 203 15 5 223 06:00 79 10 5 94
07:00 169 14 4 187 07:00 173 13 3 189
08:00 208 16 5 229 08:00 136 20 7 163
09:00 137 10 10 157 09:00 92 12 10 114
10:00 96 11 3 110 10:00 108 11 5 124
11:00 86 14 5 105 11:00 90 11 4 105
12:00 74 8 8 90 12:00 98 9 7 114
13:00 137 8 4 149 13:00 121 10 6 137
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14:00 107 8 3| 118 14:00 146 8 9| 163
15:00 111 5 6| 122 15:00 121 8 5] 134
16:00 85| 13 5] 103 16:00 84 5 3 92
17:00 67 7 5] 79 17:00 89 8 5] 102
18:00 108 11 9 128 18:00 214 9 6] 229
19:00 132 16 5] 153 19:00 261 16 7] 284
20:00 126 12 5] 143 20:00 202 11 6| 219
21:00 79 6 2| 87 21:00 165 17 5| 187
AUTO AUTOBUS CAMION TOTAL

9,823 919 208 10,950 Auto 89.71%

Autobus 8.39%

Camidn 1.90%

Total 100.00%

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco

llustracion 89 Ubicacion y movimiento direccionales crucero Lomas del Sur-La Fortuna

BRATRCTOY LIKEA S ATALAIARA
ERTINACH A7 DG MRECCON AL

UREACHRL CORETITIEON OTF - LLBEMALSR D
FECHA: oLy Ens

ESTALKIN (3T}

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco

Tabla 82 Aforos vehiculares crucero Lomas del Sur-La Fortuna

Movimientos Direccionales

Movimientos Direccionales

| 4-3 | | 4-1 |
PERIODO AUTO BUS CAMION TOTAL PERIODO AUTO BUS CAMION TOTAL

06:00 57 18 8 75 06:00 40 7 6 53
07:00 68 23 8 91 07:00 69 7 7 83
08:00 100 26 15 126 08:00 111 6 9 126
09:00 85 25 7 110 09:00 91 7 2 100
10:00 108 26 6 134 10:00 90 8 3 101
11:00 59 19 6 78 11:00 125 7 3 135
12:00 84 23 7 107 12:00 105 7 5 117
13:00 103 27 15 130 13:00 156 9 8 173
14:00 103 24 7 127 14:00 93 6 2 101
15:00 77 25 102 15:00 96 5 3 104
16:00 68 27 11 95 16:00 103 12 3 118
17:00 74 20 10 94 17:00 114 10 2 126
18:00 87 28 5 115 18:00 118 5 3 126
19:00 99 28 4 127 19:00 140 8 2 150
20:00 95 16 9 111 20:00 117 11 5 133
21:00 68 18 7 86 21:00 98 9 3 110

Movimientos Direccionales | | Movimientos Direccionales |

3-4 | | 1-4 |

PERIODO AUTO BUS CAMION TOTAL PERIODO AUTO BUS CAMION TOTAL

06:00 53 2 2 55 06:00 76 7 7 90
07:00 92 20 5 112 07:00 176 8 7 191
08:00 107 26 8 133 08:00 111 6 9 126
09:00 91 26 9 117 09:00 81 7 2 90
10:00 89 24 6 113 10:00 100 8 3 111
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11:00 59 19 6 78 11:00 125 7 2 134
12:00 84 23 7 107 12:00 105 7 5 117
13:00 103 27 15 130 13:00 156 9 8 173
14:00 103 28 7 131 14:00 93 6 2 101
15:00 77 25 8 102 15:00 96 5 3 104
16:00 68 27 11 95 16:00 103 12 3 118
17:00 74 20 10 94 17:00 114 11 2 127
18:00 87 28 5 115 18:00 118 5 3 126
19:00 99 28 5 127 19:00 140 8 2 150
20:00 95 16 9 111 20:00 117 11 5 133
21:00 68 18 7 86 21:00 98 9 3 110
AUTO AUTOBUS CAMION TOTAL

6,159 980 385 7,524 Auto 81.86%

Autobus 13.02%

Camion 5.12%

Total 100.00%

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco

llustracion 90 Ubicacidon y movimiento direccionales crucero Constitucion — Mega Empack

[ oo
Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco

Tabla 83 Aforos vehiculares crucero Constitucion — Mega Empack

Movimientos Direccionales

|

Movimientos Direccionales

| 2-4 || 4-2 |
PERIODO | AUTO | BUS | CAMION | TOTAL PERIODO | AUTO | BUS | CAMION | TOTAL
06:00 8| o o] 8 06:00 9 0 o] o9
07:00 4l o o] a4 07:00 3 0 o| 3
08:00 10| o 0] 10 08:00 3 0 o| 3
09:00 6| o o] 6 09:00 5 0 o| s
10:00 7] o 4] 11 10:00 4 0 o| 4
11:00 5| o o] s 11:00 5 0 o| s
12:00 3] o o] 3 12:00 3 0 o| 3
13:00 s o 3] 8 13:00 3 0 o| 3
14:00 8| o 3] 1 14:00 6 0 o| 6
15:00 4l o o] a4 15:00 7 0 o| 7
16:00 10| o 5] 15 16:00 2 0 o| 2
17:00 4] o 4] 8 17:00 5 0 o| s
18:00 s o 3] 8 18:00 12 0 0| 12
19:00 2| o 3] s 19:00 5 0 o| s
20:00 2| o o] 2 20:00 3 0 o| 3
21:00 5| o 3] 8 21:00 6 0 4] 10
AUTO AUTOBUS CAMION TOTAL

169 0 32 201 Auto 88.24%

Autobus 0.00%

Camidn 11.76%

Total 100.00%

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco
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llustraciéon 91 Ubicacion y movimiento direccionales crucero Constitucion — Av. Del Almendro

PROTECTD: LOM R 4 Gl ALK AR A
P & QO DEF kDB
[ T T
FECHA- L

5 o A _.-.
Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco

Tabla 84 Aforos vehiculares crucero Constitucion — Av. Del Almendro

| Movimientos Direccionales I | Movimientos Direccionales |
| 24 | | 4-2 |
PERIODO | AUTO | BUS | CAMION | TOTAL PERIODO | AUTO | BUS | CAMION | TOTAL
06:00 36 0 2 38 06:00 26 2 2 30
07:00 96 0 2 98 07:00 134 2 2| 138
08:00 86 0 2 88 08:00 114 2 2| 118
09:00 100 3 2| 105 09:00 169 3 6| 178
10:00 60 0 2 62 10:00 78 3 2 83
11:00 71 0 2 73 11:00 89 2 3 94
12:00 66 0 2 68 12:00 97 4 4| 105
13:00 59 3 4 66 13:00 91 2 4 97
14:00 55 0 4 59 14:00 79 2 3 84
15:00 57 0 6 63 15:00 66 2 3 71
16:00 69 3 2 74 16:00 56 2 6 64
17:00 59 3 4 66 17:00 65 3 3 71
18:00 94 0 2 96 18:00 77 2 3 82
19:00 120 0 2| 122 19:00 88 2 2 92
20:00 74 0 4 78 20:00 55 3 3 61
21:00 2 0 2 4 21:00 2 2 2 6
AUTO AUTOBUS CAMION TOTAL
2,390 50 94 2,534 Auto 94.32%
Autobus 1.97%
Camidn 3.71%
Total 100.00%

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco

llustracion 92 Ubicacién y movimiento direccionales crucero Constitucion oriente - Ferrocarril

PROYECTO: LINEA 4 GUADALAJARA
ESTUDIO: AFORO DE FLUJO
UBICACION: CONSTITUCION OTE - FERROCARRIL
FECHA: 08/10/2019
ESTACION AF17

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco
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Tabla 85 Aforos vehiculares crucero Constitucion — Av. Del Almendro

| Movimientos Direccionales

|

Movimientos Direccionales

| 13 | | 31 |

PERIODO [ AUTO [ BUS | CAMION [ TOTAL PERIODO [ AUTO | BUS [ CAMION | TOTAL
06:00 58] 10 3] n 06:00 94 8 2| 104
07:00 20 20 8| 48 07:00 435] 28 6| 469
08:00 25| 25 9] 59 08:00 319 15 36| 370
09:00 16| 16 16| 48 09:00 337| 15 26| 378
10:00 9] 9 7] 25 10:00 163 19 25| 207
11:00 16| 16 0] 42 11:00 22| 22 14| 258
12:00 24| 24 24| 72 12:00 212 24 15| 251
13:00 25| 25 13| 63 13:00 33| 20 22| 385
14:00 24| 24 7] 55 14:00 242 19 17| 278
15:00 33| 33 0] 76 15:00 216| 30 12| 258
16:00 18] 18 15] 51 16:00 172 20 17| 209
17:00 20] 20 25| 65 17:00 172 22 2| 19
18:00 38| 38 11| 87 18:00 188 29 17| 234
19:00 24| 24 20| 68 19:00 269 30 24 323
20:00 21| 21 10| 52 20:00 173 32 5] 210

21:00 2| 2 2| 6 21:00 2 2 2| s
AUTO AUTOBUS | CAMION TOTAL

3,932 660 432 5,024 Auto 78.26%

Autobus 13.14%

Camién 8.60%

Total 100.00%

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco

llustracion 93 Ubicacion y movimiento direccionales crucero Mariano Escobedo

Fuente: Secretaria de Infraestructuray O

bi'a Publica del Estado de Jalisco

Tabla 86 Aforos vehiculares crucero Mariano Escobedo

Movimientos Direccionales

Movimientos Direccionales

| 2-4 | | 4-2 |
PERIODO | AUTO | BUS | CAMION | TOTAL PERIODO | AUTO | BUS | CAMION | TOTAL
06:00 270| 31 3| 304 06:00 139 9 2| 150
07:00 25| 23 5| 53 07:00 279 | 14 6| 299
08:00 27| 25 5| 57 08:00 275| 19 6| 300
09:00 21| 19 4| a4 09:00 223| 16 5| 244
10:00 21| 19 8| 48 10:00 219 | 23 13| 255
11:00 16| 14 3| 33 11:00 246 | 18 8| 272
12:00 18| 16 8| a2 12:00 333| 24 7| 364
13:00 31| 29 12| 72 13:00 334 | 18 10| 362
14:00 29| 27 12| 68 14:00 457 21 12| 490
15:00 30| 28 8| 66 15:00 384 | 14 3| a01
16:00 32| 30 6| 68 16:00 314 | 13 4| 331
17:00 36| 34 5 75 17:00 419| 29 9| 457
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18:00 21 19 10| 50 18:00 437| 17 5| 459
19:00 29| 27 4] 60 19:00 521 19 8| 548
20:00 13| 11 3] 27 20:00 528| 19 6| 553
21:00 B3] 1 2| 2 21:00 418 22 9| 449
AUTO AUTOBUS | CAMION TOTAL
6,158 658 211 7,027 Auto 87.63%
Autobus 9.36%
Camidn 3.00%
Total 100.00%

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco

llustracion 94 Ubicacion y movimiento direccionales crucero Mariano Escobedo

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco

Tabla 87 Aforos vehiculares crucero Mariano Escobedo

| Movimientos Direccionales | | Movimientos Direccionales |
| 13 | | 31 |
PERIODO | AUTO | BUS | CAMION | TOTAL PERIODO | AUTO | BUS | CAMION | TOTAL
06:00 135 3 2 140 06:00 130 7 8| 145
07:00 232 3 8 243 07:00 253 6 9| 268
08:00 240 4 12 256 08:00 304 5 13| 322
09:00 268 2 15 285 09:00 334| 12 16| 362
10:00 210 2 16 228 10:00 259 5 6| 270
11:00 160 3 13 176 11:00 181 3 5| 189
12:00 220 4 18 242 12:00 285 6 7] 298
13:00 207 3 15 225 13:00 267 5 11| 283
14:00 201 3 12 216 14:00 274 | 14 15| 303
15:00 150 2 15 167 15:00 218 | 16 9| 243
16:00 166 3 12 181 16:00 204 2 5[ 211
17:00 248 2 12 262 17:00 286 7 8| 301
18:00 259 4 7 270 18:00 293 | 10 3| 306
19:00 246 6 4 256 19:00 240 3 3| 246
20:00 196 6 7 209 20:00 296 | 10 2| 308
21:00 146 6 10 162 21:00 352 | 17 1] 370
AUTO AUTOBUS | CAMION TOTAL

7,460 184 299 7,943 Auto 93.92%

Autobus 2.32%

Camién 3.76%

Total 100.00%

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco
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llustracion 95 Ubicacion y movimiento direccionales crucero Circuito Metropolitano

Fuente: Secretaria de Infraestructuray O

[Ty

bra Publica del E.stado de Jalisco

Tabla 88 Aforos vehiculares crucero Circuito Metropolitano

Movimientos Direccionales

| |

Movimientos Direccionales

| 12 | 2-4
PERIODO | CAMION | CAMION [ CAMION [ TOTAL | [ PERIODO [ AUTO [ BUS [ CAMION | TOTAL
06:00 2 0 o] 2 06:00 | 224 20 18| 262
07:00 2 0 o] 2 07.00 | 588 21 54| 663
08:00 0 0 2| 2 08:00 | 486 14 45| 545
09:00 3 0 5] 8 09:00 | 392 20 64| 476
10:00 3 0 IE 10:00 | 286] 13 48| 347
11:00 2 0 o] 2 11:00 | 333] 10 51| 394
12:00 2 0 o] 2 12:00 | 365[ 15 42| 422
13:00 2 0 2| 4 13:00 | 436] 19 36| 491
14:00 4 0 o| 4 14:00 | 442] 13 42| 497
15:00 4 0 2| 6 15:00 | 317[ 13 47| 3717
16:00 5 0 o] s 16:00 | 278[ 15 39 332
17:00 4 0 o] 4 17:00 | 397[ 18 42| 457
18:00 4 0 o| 4 18:00 | 560| 13 33| 606
19:00 2 0 o] 2 19:00 | 347[ 12 23| 382
20:00 2 0 2| 4 20:00 | 390] 10 16| 416
21:00 2 0 o] 2 21:00 | 252] 3 26| 281
| Movimientos Direccionales l
| 42 |
PERIODO | AUTO | BUS [ CAMION | TOTAL AUTO [ AUTOBUS | CAMION | TOTAL
06:00 208 8 1] 227 14,638 309 1,420 16,367 | |Auto 89.44%
07:00 609 6 42| 657 Autobis 1.89%
08:00 617 6 70 | 693 Camion 8.68%
09:00 462 4 64 | 530 Total 100.00%
10:00 484 4 48| 536
11:00 391 4 60 | 455
12:00 553 3 67| 623
13:00 487 4 52| 543
14:00 584 7 48| 639
15:00 610 3 64 | 677
16:00 650 5 53| 708
17:00 639 7 56| 702
18:00 584 8 53| 645
19:00 660 4 44| 708
20:00 540 5 29| 574
21:00 424 2 18] 444

Fuente: Secretaria de Infraestructura y Obra Publica del Estado de Jalisco
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Demanda vehicular en el horizonte de evaluacidon por cada crucero vial con el trazo de estudio Via 1

Manzanillo

Se implemento una tasa de crecimiento del 3.8% para no sobreestimar los resultados, por otro parte, se
aclara que la tasa de motorizacién registrada en el municipio de Tlajomulco es mayor, alcanza el 5.5%, por
lo que la utilizada para el andlisis se encuentra dentro del rango.

Debido a que, el cruce de Ferrocarril con Av. Concepcidn ya existe un paso superior vehicular como
infraestructura existente (informacidn referente se presenta la seccién de oferta existente), no se
considera la demanda vehicular para este crucero puesto que no generara beneficios para el proyecto.

Tabla 89 Demanda vehicular por crucero

Las Juntas Acueducto Artesanos
Tasa de Afio Auto Autobis | Camion Auto Autobis | Camion Auto Autobus | Camién
crecimiento 88.20% 6.54% 5.26% 58.55% 0.70% 40.75% 84.63% 3.49% 11.89%
0 2020 16,418 1,217 979 1,010 12 703 8,741 360 1,228
3.8% 1 2021 17,042 1,263 1,016 1,049 12 730 9,073 374 1,274
3.8% 2 2022 17,690 1,311 1,055 1,089 13 758 9,418 388 1,323
3.8% 3 2023 18,362 1,361 1,095 1,130 13 786 9,776 403 1,373
3.8% 4 2024 19,060 1,413 1,137 1,173 14 816 10,147 418 1,425
3.8% 5 2025 19,784 1,466 1,180 1,218 14 847 10,533 434 1,479
3.8% 6 2026 20,536 1,522 1,225 1,264 15 880 10,933 450 1,535
3.8% 7 2027 21,316 1,580 1,271 1,312 16 913 11,348 467 1,594
3.8% 8 2028 22,126 1,640 1,320 1,362 16 948 11,780 485 1,654
3.8% 9 2029 22,967 1,702 1,370 1,413 17 984 12,227 504 1,717
3.8% 10 2030 23,840 1,767 1,422 1,467 17 1,021 12,692 523 1,783
3.8% 11 2031 24,746 1,834 1,476 1,523 18 1,060 13,174 543 1,850
3.8% 12 2032 25,686 1,904 1,532 1,581 19 1,100 13,675 563 1,921
3.8% 13 2033 26,662 1,976 1,590 1,641 19 1,142 14,194 585 1,994
3.8% 14 2034 27,675 2,051 1,651 1,703 20 1,185 14,734 607 2,069
3.8% 15 2035 28,727 2,129 1,713 1,768 21 1,230 15,294 630 2,148
3.8% 16 2036 29,819 2,210 1,778 1,835 22 1,277 15,875 654 2,230
3.8% 17 2037 30,952 2,294 1,846 1,905 23 1,326 16,478 679 2,314
3.8% 18 2038 32,128 2,381 1,916 1,977 23 1,376 17,104 704 2,402
3.8% 19 2039 33,349 2,472 1,989 2,052 24 1,428 17,754 731 2,493
3.8% 20 2040 34,616 2,565 2,065 2,130 25 1,483 18,429 759 2,588
3.8% 21 2041 35,931 2,663 2,143 2,211 26 1,539 19,129 788 2,687
3.8% 22 2042 37,297 2,764 2,224 2,295 27 1,597 19,856 818 2,789
3.8% 23 2043 38,714 2,869 2,309 2,382 28 1,658 20,611 849 2,895
3.8% 24 2044 40,185 2,978 2,397 2,473 29 1,721 21,394 881 3,005
3.8% 25 2045 41,712 3,091 2,488 2,567 30 1,787 22,207 915 3,119
3.8% 26 2046 43,297 3,209 2,582 2,665 32 1,854 23,051 949 3,237
3.8% 27 2047 44,943 3,331 2,680 2,766 33 1,925 23,927 985 3,360
3.8% 28 2048 46,651 3,457 2,782 2,871 34 1,998 24,836 1,023 3,488
3.8% 29 2049 48,423 3,589 2,888 2,980 35 2,074 25,779 1,062 3,621
3.8% 30 2050 50,263 3,725 2,998 3,093 37 2,153 26,759 1,102 3,758
Periférico Sur La Paz Adolf B Horn
Tasa de Afio Auto Autobus | Camidn Auto Autobus | Camion Auto Autobus | Camion
crecimiento 85.10% 5.28% 9.62% 89.26% 0.63% 10.11% 91.55% 5.21% 3.24%
0 2020 21,253 1,319 2,404 2,034 14 230 63,115 3,590 2,234
3.8% 1 2021 22,061 1,369 2,495 2,111 15 239 65,514 3,727 2,319
3.8% 2 2022 22,899 1,421 2,590 2,192 16 248 68,003 3,868 2,407
3.8% 3 2023 23,769 1,475 2,688 2,275 16 258 70,587 4,015 2,499
3.8% 4 2024 24,673 1,531 2,790 2,361 17 267 73,270 4,168 2,594
3.8% 5 2025 25,610 1,589 2,896 2,451 17 278 76,054 4,326 2,692
3.8% 6 2026 26,583 1,650 3,006 2,544 18 288 78,944 4,491 2,795
3.8% 7 2027 27,593 1,712 3,121 2,641 19 299 81,944 4,661 2,901
3.8% 8 2028 28,642 1,777 3,239 2,741 19 310 85,058 4,839 3,011

174




ANALISIS COSTO-BENEFICIO MODELO INTEGRAL DE MOVILIDAD DE LA ZONA SUR DEL AREA
METROPOLITANA DE GUADALAJARA (LINEA 4)

3.8% 9 2029 29,730 1,845 3,362 2,845 20 322 88,290 5,022 3,126
3.8% 10 2030 30,860 1,915 3,490 2,953 21 335 91,645 5,213 3,244
3.8% 11 2031 32,033 1,988 3,623 3,066 22 347 95,127 5,411 3,368
3.8% 12 2032 33,250 2,063 3,760 3,182 23 360 98,742 5,617 3,496
3.8% 13 2033 34,514 2,142 3,903 3,303 23 374 102,494 5,831 3,628
3.8% 14 2034 35,825 2,223 4,052 3,429 24 388 106,389 6,052 3,766
3.8% 15 2035 37,186 2,307 4,206 3,559 25 403 110,432 6,282 3,910
3.8% 16 2036 38,600 2,395 4,365 3,694 26 418 114,628 6,521 4,058
3.8% 17 2037 40,066 2,486 4,531 3,834 27 434 118,984 6,769 4,212
3.8% 18 2038 41,589 2,581 4,703 3,980 28 451 123,506 7,026 4,372
3.8% 19 2039 43,169 2,679 4,882 4,131 29 468 128,199 7,293 4,538
3.8% 20 2040 44,810 2,781 5,068 4,288 30 486 133,070 7,570 4,711
3.8% 21 2041 46,512 2,886 5,260 4,451 32 504 138,127 7,858 4,890
3.8% 22 2042 48,280 2,996 5,460 4,621 33 523 143,376 8,156 5,076
3.8% 23 2043 50,115 3,110 5,668 4,796 34 543 148,824 8,466 5,269
3.8% 24 2044 52,019 3,228 5,883 4,978 35 564 154,479 8,788 5,469
3.8% 25 2045 53,996 3,351 6,107 5,168 37 585 160,350 9,122 5,677
3.8% 26 2046 56,047 3,478 6,339 5,364 38 608 166,443 9,468 5,892
3.8% 27 2047 58,177 3,610 6,579 5,568 39 631 172,768 9,828 6,116
3.8% 28 2048 60,388 3,747 6,829 5,779 41 655 179,333 10,202 6,349
3.8% 29 2049 62,683 3,890 7,089 5,999 42 680 186,148 10,589 6,590
3.8% 30 2050 65,065 4,037 7,358 6,227 44 705 193,221 10,992 6,840
Subestacion Presa El Guayabo Av. De los Altos
Tasa de Afio Auto Autobis | Camidn Auto Autobus Camién Auto Autobus | Camién
crecimiento 90.00% 0.00% 10.00% 46.15% 19.23% 34.62% 98.05% 0.89% 1.06%
0 2020 11 0 1 14 6 11 11,903 108 128
3.8% 1 2021 11 0 1 15 6 11 12,355 112 133
3.8% 2 2022 12 0 1 16 6 12 12,825 116 138
3.8% 3 2023 12 0 1 16 7 12 13,312 121 144
3.8% 4 2024 13 0 1 17 7 13 13,818 125 149
3.8% 5 2025 13 0 1 17 7 13 14,343 130 155
3.8% 6 2026 14 0 2 18 8 14 14,888 135 161
3.8% 7 2027 14 0 2 19 8 14 15,454 140 167
3.8% 8 2028 15 0 2 19 8 15 16,041 146 173
3.8% 9 2029 15 0 2 20 8 15 16,650 151 180
3.8% 10 2030 16 0 2 21 9 16 17,283 157 186
3.8% 11 2031 16 0 2 22 9 16 17,940 163 194
3.8% 12 2032 17 0 2 23 9 17 18,622 169 201
3.8% 13 2033 18 0 2 23 10 18 19,329 175 209
3.8% 14 2034 18 0 2 24 10 18 20,064 182 216
3.8% 15 2035 19 0 2 25 10 19 20,826 189 225
3.8% 16 2036 20 0 2 26 11 20 21,618 196 233
3.8% 17 2037 20 0 2 27 11 20 22,439 204 242
3.8% 18 2038 21 0 2 28 12 21 23,292 211 251
3.8% 19 2039 22 0 2 29 12 22 24,177 219 261
3.8% 20 2040 23 0 3 30 13 23 25,096 228 271
3.8% 21 2041 24 0 3 32 13 24 26,049 236 281
3.8% 22 2042 25 0 3 33 14 25 27,039 245 292
3.8% 23 2043 25 0 3 34 14 25 28,067 255 303
3.8% 24 2044 26 0 3 35 15 26 29,133 264 314
3.8% 25 2045 27 0 3 37 15 27 30,240 274 326
3.8% 26 2046 28 0 3 38 16 28 31,389 285 339
3.8% 27 2047 30 0 3 39 16 30 32,582 296 351
3.8% 28 2048 31 0 3 41 17 31 33,820 307 365
3.8% 29 2049 32 0 4 42 18 32 35,105 319 379
3.8% 30 2050 33 0 4 44 18 33 36,439 331 393

Se aclara que la demanda del crucero vehicular Constitucion se componente de la demanda de los
cruceros Constitucion Ote-Mega Empack, Constituciéon Ote-Av. del Almendro y constitucién Ote-
Ferrocarril, se unificaron por las condiciones del planteamiento de infraestructura propuesta con proyecto

175




ANALISIS COSTO-BENEFICIO MODELO INTEGRAL DE MOVILIDAD DE LA ZONA SUR DEL AREA
METROPOLITANA DE GUADALAJARA (LINEA 4)

buscando estimar correctamente los costos generalizados de viaje, otro punto a destacar es la ubicacién
y distancia de los cruces entre si, ademds de la demanda de menor grado.

Lomas de Tejeda Lomas del Sur - La Fortuna Constitucion
Tasa de Afio Auto Autobuis | Camién Auto Autobls | Camidn Auto Autobus | Camidn
crecimiento 98.05% 0.89% 1.06% 81.86% 13.02% 5.12% 85.55% 5.04% 9.41%
0 2020 11,903 108 128 7,391 1,176 462 7,966 469 876
3.8% 1 2021 12,355 112 133 7,672 1,221 480 8,268 487 909
3.8% 2 2022 12,825 116 138 7,963 1,267 498 8,583 505 944
3.8% 3 2023 13,312 121 144 8,266 1,315 517 8,909 524 980
3.8% 4 2024 13,818 125 149 8,580 1,365 536 9,247 544 1,017
3.8% 5 2025 14,343 130 155 8,906 1,417 557 9,599 565 1,056
3.8% 6 2026 14,888 135 161 9,244 1,471 578 9,963 587 1,096
3.8% 7 2027 15,454 140 167 9,596 1,527 600 10,342 609 1,137
3.8% 8 2028 16,041 146 173 9,960 1,585 623 10,735 632 1,181
3.8% 9 2029 16,650 151 180 10,339 1,645 646 11,143 656 1,226
3.8% 10 2030 17,283 157 186 10,732 1,708 671 11,566 681 1,272
3.8% 11 2031 17,940 163 194 11,139 1,772 696 12,006 707 1,320
3.8% 12 2032 18,622 169 201 11,563 1,840 723 12,462 734 1,371
3.8% 13 2033 19,329 175 209 12,002 1,910 750 12,936 762 1,423
3.8% 14 2034 20,064 182 216 12,458 1,982 779 13,427 790 1,477
3.8% 15 2035 20,826 189 225 12,932 2,058 808 13,938 821 1,533
3.8% 16 2036 21,618 196 233 13,423 2,136 839 14,467 852 1,591
3.8% 17 2037 22,439 204 242 13,933 2,217 871 15,017 884 1,652
3.8% 18 2038 23,292 211 251 14,463 2,301 904 15,588 918 1,714
3.8% 19 2039 24,177 219 261 15,012 2,389 938 16,180 953 1,780
3.8% 20 2040 25,096 228 271 15,583 2,479 974 16,795 989 1,847
3.8% 21 2041 26,049 236 281 16,175 2,574 1,011 17,433 1,026 1,917
3.8% 22 2042 27,039 245 292 16,789 2,671 1,050 18,095 1,065 1,990
3.8% 23 2043 28,067 255 303 17,427 2,773 1,089 18,783 1,106 2,066
3.8% 24 2044 29,133 264 314 18,090 2,878 1,131 19,497 1,148 2,144
3.8% 25 2045 30,240 274 326 18,777 2,988 1,174 20,238 1,191 2,226
3.8% 26 2046 31,389 285 339 19,490 3,101 1,218 21,007 1,237 2,310
3.8% 27 2047 32,582 296 351 20,231 3,219 1,265 21,805 1,284 2,398
3.8% 28 2048 33,820 307 365 21,000 3,341 1,313 22,634 1,332 2,489
3.8% 29 2049 35,105 319 379 21,798 3,468 1,363 23,494 1,383 2,584
3.8% 30 2050 36,439 331 393 22,626 3,600 1,414 24,386 1,436 2,682
Mariano Escobedo La Higuera Circuito. Metropolitano
Tasa de Afio Auto Autobus | Camidn Auto Autobus Camidn Auto Autobus Camidn
crecimiento 87.63% 9.36% 3.00% 93.92% 2.32% 3.76% 89.44% 1.89% 8.68%
0 2020 7,390 790 253 8,952 221 359 17,566 371 1,704
3.8% 1 2021 7,670 820 263 9,292 229 372 18,233 385 1,769
3.8% 2 2022 7,962 851 273 9,645 238 387 18,926 400 1,836
3.8% 3 2023 8,264 883 283 10,012 247 401 19,645 415 1,906
3.8% 4 2024 8,578 917 294 10,392 256 417 20,392 430 1,978
3.8% 5 2025 8,904 951 305 10,787 266 432 21,167 447 2,053
3.8% 6 2026 9,243 988 317 11,197 276 449 21,971 464 2,131
3.8% 7 2027 9,594 1,025 329 11,623 287 466 22,806 481 2,212
3.8% 8 2028 9,959 1,064 341 12,064 298 484 23,672 500 2,296
3.8% 9 2029 10,337 1,105 354 12,523 309 502 24,572 519 2,384
3.8% 10 2030 10,730 1,147 368 12,999 321 521 25,506 538 2,474
3.8% 11 2031 11,138 1,190 382 13,492 333 541 26,475 559 2,568
3.8% 12 2032 11,561 1,235 396 14,005 345 561 27,481 580 2,666
3.8% 13 2033 12,000 1,282 411 14,537 359 583 28,525 602 2,767
3.8% 14 2034 12,456 1,331 427 15,090 372 605 29,609 625 2,872
3.8% 15 2035 12,929 1,382 443 15,663 386 628 30,734 649 2,981
3.8% 16 2036 13,421 1,434 460 16,258 401 652 31,902 673 3,095
3.8% 17 2037 13,931 1,489 477 16,876 416 676 33,114 699 3,212
3.8% 18 2038 14,460 1,545 495 17,518 432 702 34,373 726 3,334
3.8% 19 2039 15,010 1,604 514 18,183 448 729 35,679 753 3,461
3.8% 20 2040 15,580 1,665 534 18,874 466 756 37,035 782 3,593
3.8% 21 2041 16,172 1,728 554 19,591 483 785 38,442 811 3,729
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3.8% 22 2042 16,787 1,794 575 20,336 502 815 39,903 842 3,871
3.8% 23 2043 17,424 1,862 597 21,109 521 846 41,419 874 4,018
3.8% 24 2044 18,087 1,933 620 21,911 540 878 42,993 908 4,171
3.8% 25 2045 18,774 2,006 643 22,743 561 912 44,627 942 4,329
3.8% 26 2046 19,487 2,082 668 23,608 582 946 46,323 978 4,494
3.8% 27 2047 20,228 2,161 693 24,505 604 982 48,083 1,015 4,664
3.8% 28 2048 20,996 2,244 719 25,436 627 1,019 49,910 1,054 4,842
3.8% 29 2049 21,794 2,329 747 26,402 651 1,058 51,807 1,094 5,026
3.8% 30 2050 22,623 2,417 775 27,406 676 1,098 53,775 1,135 5,217

Fuente: Elaboracion propia con datos de la memoria de calculo

d) Interaccion de la Oferta-Demanda

La metodologia para la estimacién de la demanda incluyo una serie de estudios para corroborar
informaciones, este proceso consistio en actualizar la informacién de la oferta de transporte con base en
los inventarios de los estudios recientes y con informacién resultante de estudios de campo. Con la
informacién base se determind la actual cobertura de la red total, misma que se verifico en campo. Para
actualizar la informacidn tanto de la oferta como de la demanda, se realizaron estudios especificos con
una muestra determinada proporcionalmente en la zona de cobertura.

Tabla 90 Estudios especificos sobre Oferta y Demanda

Oferta Demanda

Numero de rutas Encuesta Origen-Destino

Caracterizacion de la flota Encuesta de preferencia declarada a usuarios del
Levantamiento de derroteros transporte publico

Intervalo de paso Ocupacién visual

Horarios del servicio de operacién Ascenso y descenso

Verificacion de la tarifa en el servicio Inventario de empresas

Inventario de la flota en servicio Encuesta de
preferencia declara a automovilistas
Fuente: Elaboracién propia

La interaccién entre la oferta existente (Red vial y sistemas de transporte publico y privado) y la
demanda identificada (Origen-destino) se traduce en velocidades, y por lo tanto en tiempos de
recorrido y Costos de Operacién Vehicular (COV). Ambos elementos conforman los Costos Generalizados
de Viaje (CGV). A continuacidn, se describen los componentes que caracterizan la interaccién entre oferta
y demanda, y son indicativos de la relacidn de equilibrio o desequilibrio actual:

e Tarifa.

e Velocidades promedio para el transporte publico y privado
e Tiempos de recorrido en transporte publico y privado
Niveles de Servicio (NDS)

Costos Generalizados de Viaje (CGV)

indice de Pasajeros por Kildémetro (IPK)

Kildmetros recorridos por ruta de transporte publico
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Como resultado de la interaccién de la oferta (Red vial y sistemas de transporte publico y privado) con la
demanda estimada con base a las encuestas Origen - Destino se encontrd:3

e El perfil horario de la AMG.

e Los tiempos de recorrido en transporte publico y privado.

e Ladistancia recorrida por las rutas de transporte publico.

e Los Costos Generalizados de Viaje (CGV).

e Interaccidn de rutas en todas sus denominaciones —regional, colectora, ciclovia, principal

Procesamiento y analisis de la informacion

El andlisis dentro de la metodologia del HCM, se divide en 5 pardmetros los cuales sirven para generar los
resultados del andlisis tedrico.

1. Parametros de entrada
o Datos de la Geometria
o Datos del Transito
o Datos del Semaforo
2. Grupo de carriles y demanda
o Grupo de Carriles
o Factor de Hora Pico
3. Saturacion
o Educacién basica
o Factores de Ajuste
4. Capacidady V/C
o Capacidad C
o Relacién Volumen a Capacidad v/c
5. Medidas de efectividad
o Demoras
o Ajustes de la Coordinacion
o Niveles de Servicio

Resultados generales en modelacion de la situacion actual

Puntos de mayor relevancia de la Congestion y Saturacion en Anillo Periférico:
e Falta de terminacion como una VAC; (Vialidad de Acceso Carretero).
e Las densidades mayores que presenta en la HMD son provocadas en su mayoria por la presencia
del vehiculo de carga, sobre todo en los Nodos actuales.
e Falta de sistemas inteligentes de trafico, en donde anticipe salidas para la toma del carril correcto
y que anuncie al usuario la posibilidad de un accidente de mayores consideraciones.

38 En el documento A.- Resumen del Estudio de Mercado para el Servicio de Transporte Masivo de Pasajeros en la
Modalidad de Tren Ligero entre los Municipios de Zapopan, Guadalajara y Tlaquepaque, Jalisco: Diagndstico
Resumido del Problema de Transporte Urbano, se encuentra el desarrollo del modelo de transporte en situacidn
actual, incluyendo los criterios de asignacion y criterios de eleccion de rutas con base en las encuestas origen-destino
elaboradas.
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Tarifa

La tarifa vigente para la zona de influencia del proyecto en la zona sur del AMG presente un promedio de
S11 pesos en rutas consideradas como foraneas mientras que las rutas urbanas comprenden tarifa de
$9.50 pesos seglin corresponda.

Velocidades por rutas

Este estudio se realizd sobre el corredor y permitié caracterizar el desempefio del transito general
en su interaccion con la vialidad, asi como también el determinar la velocidad promedio sobre estas
incluyendo congestién, derrotero y trazo en vialidades dentro de la zona de estudio hacia los
fraccionamientos de Tlajomulco de Zufiiga. En el cuadro inferior se desglosan las velocidades para cada
una de las rutas actuales y los remanentes evaluadas en el alcance del proyecto para el horizonte de
evaluacion.

Tabla 91 Velocidad de operacidn de rutas situacién actual

Longitud Longitud Longitud Longitud Velocidad vell;)c.l dad
ida vuelta promedio total Alta congestion aja. .

congestion
187 39.39 39.92 39.66 79.31 13.31 14.37
176A Robles 31.38 30.83 31.11 62.21 13.26 14.32
1878 (188) 33.62 33.62 33.32 66.64 13.38 14.45
619 Amarilla 28.23 28.43 28.33 56.66 13.22 14.28
623A Chulavista - Valle Dorado 21.01 21.59 21.30 42.60 13.20 14.26
382 Providencia 23.91 24.12 24.02 48.03 13.40 14.47

Fuente: Elaboracion propia con datos de la memoria de calculo

Cabe sefialar que el calculo de la velocidad se elabord con los tiempos de recorrido captados del GPS
durante el estudio de ascenso y descensos; ademas de los tiempos de recorrido captados del estudio de
cierre de circuito, aplicando la férmula:

Dénde:
V= Velocidad
D= Distancia
T=Tiempo

Se puede observar en el resultado de velocidades existe una diferencia marginal entre la operacion en los
diferentes periodos de analisis de informacidn debido a que no existe un esquema operacional especifico
para las rutas convencionales. Este estudio se realizé pararutas sobre el corredor y permitié caracterizar
el desempefio del transito general en su interacciéon con la vialidad, asi como también el determinar
la velocidad promedio de la vialidad.

Se caracterizar el desempefio del transito general en su interaccién con las vialidades en cuestion,
determinando la velocidad promedio de las rutas incluyendo congestidn, derrotero y trazo de cada una.
En el cuadro inferior se desglosan las velocidades promedio evaluadas para el horizonte de evaluacién del
total de las rutas. Esta informacion se determina a partir de las observaciones que se realicen en trabajo
de campo. Es responsabilidad del equipo evaluador, determinar los rangos de velocidad que permitan
establecer los horarios de congestion, de acuerdo con las caracteristicas de las vialidades que integran la
ruta (Nimero de carriles, aforo vehicular, semaforizacion, vueltas a la izquierda, etc.)

179



ANALISIS COSTO-BENEFICIO MODELO INTEGRAL DE MOVILIDAD DE LA ZONA SUR DEL AREA
METROPOLITANA DE GUADALAJARA (LINEA 4)

Tabla 92 Velocidad por ruta situacién actual en el horizonte de evaluacién

187 13.21 13.04 12.78 12.53 12.28 12.03 11.79
176A Robles 13.16 12.99 12.73 12.48 12.23 11.99 11.75
187B (188) 13.28 13.11 12.85 12.59 12.34 12.09 11.85
619 Amarilla 13.12 12.96 12.70 12.44 12.19 11.95 11.71
623A Chulavista - Valle Dorado 13.10 12.94 12.68 12.42 12.18 11.93 11.69
382 Providencia 13.30 13.13 12.87 12.61 12.36 12.11 11.87

Fuente: Elaboracion propia con datos de la memoria de calculo
indice de pasajeros por kilémetro (IPK)

El indice de pasajeros por kildmetros (IPK) es el principal indicador de productividad para los servicios de
transporte que ofrece una ruta de transporte.

Tabla 93 IPK por flota total en el horizonte de evaluacidn situacion actual

Flota (Unidades) IPK IPK Minimo IPK Maximo
2020 169 3.17 1.66 3.50
2025 171 3.65 191 4.02
2030 171 3.63 1.90 4.00
2035 193 3.61 1.89 3.98
2040 209 3.42 1.79 3.77
2045 224 3.23 1.69 3.57
2050 239 3.06 1.60 3.38

Fuente: Elaboracidn propia con datos de la memoria de calculo

La siguiente tabla presenta el indice de Pasajeros por Kilémetro —IPK- por ruta en el horizonte de
evaluacién comparativo con los pasajeros/dia con el fin de referir la afectaciéon del incremento de
pasajeros versus la relacién flota y kildmetros recorridos.

Tabla 94 IPK por ruta en el horizonte de evaluacidn situacién actual
2020 2025 2030 2035 2040 2045

Pas/dia IPK Pas/dia IPK Pas/dia IPK Pas/dia IPK Pas/dia IPK Pas/dia

187 27,622 3.00 35253 345 38922 343 42,973 341 45,165 3.23 47,469 3.06 49,890  2.90
176A Robles 21,762 3,50 27,775 4.02 30,666 400 33,858 3.98 35,585 3.77 37,400 3.57 39,308 3.38
1878 (188) 25,111  3.25 32,048 373 35384 372 39,066 3.70 41,059 3.50 43,154 331 45,355 3.14
619 Amarilla 16,322 3.43 20,831 394 22,999 392 25393 3.90 26,689 3.69 28,050 3.50 29,481 331
623A Chulavista - Valle Dorado 12,084 338 15423 388 17,028 3.86 18,801 3.84 19,760 3.64 20,768 3.44 21,827 3.26
382 Providencia 3,348 1.66 4,273 1.91 4,718 1.90 5,209 1.89 5475 179 5,754 1.69 6,047  1.60

Fuente: Elaboracion propia con datos de la memoria de calculo

Kildmetros recorridos por ruta en un dia

A continuacidn, se muestran los kildmetros recorridos por dia para cada ruta actual y su respectiva
proyeccidon en el horizonte de evaluacion, bajo el escenario inercial de Situacion Actual.

Las proyecciones de la oferta en el horizonte de evaluacion, en términos de kildmetros recorridos, parten
de la base que a pesar de que la demanda de usuarios registrara un incremento paulatino durante el
horizonte del proyecto, el indicador de indice de Pasajeros por Kilémetro —IPK- se mantendra constante,
lo cual supone que bajo un escenario inercial los niveles de calidad y eficiencia de la oferta deberan
mantenerse constantes. Por lo tanto, para mantener un nivel similar de IPK en la vida del proyecto ante
un aumento inexorable de la demanda, la variable que ajustara un escenario constante son los kildmetros
operativos, mismos que son finitos en términos de recorrido diario por unidad, sobre todo bajo un
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escenario en el cual la velocidad operativa tendera a disminuir con los afios como consecuencia al
aumento de la congestién del trafico mixto.

En resumen, para mantener los niveles de IPK inercial en este escenario a mayor demanda serd necesario
agregar un mayor numero de unidades, lo cual aumentaran los kildbmetros operativos (Partiendo que los
Km diarios por unidad se mantendrdn constantes).

Tabla 95 Kilometros recorridos por ruta situacién actual

2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050
187 9,201 10,213 10,900 12,584 13,968 15,504 17,210
176A Robles 6,222 7,200 8,100 8,509 9,445 10,484 11,638
1878 (188) 7,730 8,581 9,600 10,572 11,735 13,026 14,459
619 Amarilla 4,759 5,283 6,100 6,509 7,225 8,020 8,902
623A Chulavista - Valle Dorado 3,578 3,972 4,400 4,894 5,432 6,030 6,693
382 Providencia 2,018 2,240 2,240 2,759 3,063 3,400 3,774

Fuente: Elaboracidon propia con datos de la memoria de calculo

Costos Generalizados de Viaje (CGV) actuales del sistema de transporte publico considerado para el
estudio

El CGV total corresponde a la suma de los costos social de tiempo y el COV de transporte publico. El VOC
anual de transporte publico fue calculado utilizando los kilémetros recorridos al afio por las rutas de
transporte publico que circulan en el drea de influencia del proyecto por el COV por kildémetro de cada
ruta. El tiempo de transporte publico, esta expresado por la velocidad promedio de un dia habil. Para
anualizarlo se multiplico por el perfil horario, el factor de equivalencia y el nimero de dias habiles (251),
sabados (52), dias festivos (10) y domingos (52). Con base a los datos obtenidos se determinaron los dias
no laborables en AMG, los cuales resultaron en 45. Son 320 dias habiles considerados para el estudio.

Costos de Operacidn Vehicular actual

El “Costo de Operaciéon Vehicular” (COV) mide en términos monetarios, el consumo que le representa al
usuario circular por una vialidad determinada. La unidad con que se expresa es “S/Km”. Para su calculo se
incluye el consumo de combustibles y lubricantes, desgaste de llantas y elementos de frenado, deterioro
del sistema de suspension y de embrague, asi como los costos de refacciones, mantenimiento vy
depreciacidon del vehiculo. Es preciso indicar que aun cuando el programa provee por default los datos de
tiempos de operarios y de pasajeros, estos datos se eliminan del sistema llenando los espacios con el
minimo requerido “cero”, debido a que los costos por tiempo se calculan aparte.

Los costos de operacién vehicular unitarios se obtuvieron, en términos monetarios, empleando el
submodelo denominado VOCMEX (Programa conformado a partir de los modelos del Banco Mundial,
versidn 4.0) y de una actualizacidon de datos diversos sobre caracteristicas técnicas de los vehiculos, sus
precios y los de sus insumos basicos para las corridas del VOC consideraron los valores reportados por el
IMT en su publicacién “Costos de Operacion Base de los Vehiculos Representativos del Transporte
Interurbano 2019” sobre las caracteristicas técnicas de los vehiculos que operan en México, asi como de
las caracteristicas representativas de las carreteras en México para los diferentes tipos de terreno: plano,
lomerio y montafioso.

Con base en la aplicacién del modelo computacional VOC-MEX para los vehiculos representativos
considerados en el presente andlisis, se determinaron los siguientes costos operativos vehiculares
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unitarios o costos base por cada 1,000 vehiculo-kilémetro. De los resultados del VOC-MEX no se considerd
el tiempo por operarios o tiempo por usuarios.

Tabla 96 Parametros de alimentacidn para la determinacion de los Costos de Operacién Vehicular en

el VOCMEX

Caracteristicas de la carretera

1. Tipo de superficie Cadigo: 1-Pav. 0-No pav. 1.00
2. Rigurosidad promedio (IIR) m/km 2a12
3. Pendiente media ascendente % 0a5
4. Pendiente media descendente % 0.00
5. Proporcion de viaje ascendente % 50.00
6. Curvatura horizontal promedio grados/km 0a 700
7. Sobrevaluacion promedio (Peralte) fraccién D*
8. Altitud del terreno m/km 1 000.00
9. Numero efectivo de carriles codigo: 1-Uno 0-Mas de uno 0.00
*(Valor por “default” del programa en funcion de la curvatura)

Seleccion del vehiculo, tipo del vehiculo | 5.00

Caracteristicas del vehiculo
1. Peso del vehiculo kg 17 500.00
2. Carga util kg 7 500.00
3. Potencia maxima en operacion HP métrico 288.95
4. Potencia maxima del freno HP métrico 333.56
5. Velocidad deseada km/h 95.00
6. Coeficiente aerodinamico de arrastre adimensional 0.65
7. Area frontal proyectada m"2 6.98
8. Velocidad calibrada del motor RPM 1700
9. Factor de eficiencia energética adimensional 0.80
10. Factor de ajuste de combustible adimensional 1.15
Caracteristicas de los neumaticos
1. Numero de llantas por vehiculo # 10.00
2. Volumen de hule utilizada por llanta dm”3 6.85
3. Costo de renovacién / costo llanta nueva Fraccién 0.33
4. Maximo numero de renovaciones adimensional 2.39
5. Termino const. del modelo de desgaste m~3/m 0.16
6. Coeficiente de desgaste 10E-3 dm’3/kj 12.78
Datos sobre la utilizacion del vehiculo
1. Numero de km conducidos por afio km 240 000.00
2. Numero de horas conducidas por afio horas 2 860.00
3. indice de utilizacion horario fraccién 0.8
4. Vida util promedio de servicio afios 8.00
5. ¢usar vida util constante? Cadigo: 1-si 0-no 1.00
6. Edad del vehiculo, en kildmetros km 750 000.00
7. Numero de pasajeros por vehiculos # 23.00
Costos unitarios en pesos
1. Precio del vehiculo nuevo S 2234 082.00
2. Costo del combustible $/litro 21.39
3. Costo de los lubricantes $/litro 35.30
4. Costo por llanta nueva $/llanta 2 859.00
5. Tiempo de los operarios S/hora 0.00
6. Tiempo de los pasajeros S/hora 0.00
7. Mano de obra de mantenimiento $/hora 64.64
8. Retencion de la carga $/hora 0.00
9. Tasa de interés anual % 4.09
10. Costos indirectos por veh-km S 1.41
Coeficientes adicionales

1. KP Refacciones 0.48
2. Cpo Refacciones 1.77
3.CPq Refacciones 3.56
4. QlPo Refacciones 190.00
5. Clo Mantenimiento 293.44
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6. Clp Mantenimiento 0.52
7.Clg Mantenimiento 0.01
8. Coo Lubricantes 3.07
9. FRATIOo0 VCURVE 0.23
10. FRATIO1 VCURVE 0.00
11. ARVMAX VROUGH 212.80
1. BW VDESIR 1.00
2. BETA Velocidad 0.27
3.Eo Velocidad 1.01
4. Ao Combustible -7 276.00
5.A1 Combustible 63.50
6. A2 Combustible 0.00
7.A3 Combustible 4323.00
8. A4 Combustible 0.00
9. A5 Combustible 8.64
10. A6 Combustible 2 479.00
11. A7 Combustible 11.50
12. NHO Combustible -50.00

Fuente: Costos de operacidn base de los vehiculos representativos del transporte interurbano 2019, Publicacidn Técnica No.
573, del Instituto Mexicano del Transporte.

Para la obtencidn de los Costos Operativos Vehiculares utilizando el software VOC-MEX 3.0 se utilizan
factores del costo de operacidon base presentado por el Instituto Mexicano del Transporte, en dicha
publicacidn define que los “costo se calcula como la suma de los productos de los diferentes consumos
del vehiculo en un kildbmetro de recorrido, por sus respectivos costos unitarios”. Cabe aclarar que la
obtencién de los resultados por ruta definida en la situacién actual, SIN Proyecto y CON Proyecto se
asemeja a los estudios de proyectos de inversion aprobados por la Unidad de Inversién de la Secretaria
de Hacienda y publicados en la Cartera de Proyectos.

La publicacién técnica “Costos de operacion base de los vehiculos del transporte interurbano 2019” al igual
gue sus antecesoras publicadas desde 1991 mencionan que “con el uso de este concepto, bastara
actualizar los costos unitarios peridédicamente, utilizando precios promedio nacionales de los vehiculos y
consumos que se indican mas adelante, para actualizar el costo base”. Razdn por la cual los costos como
combustible, lubricantes, entre otros conceptos como los referentes a las caracteristicas de la carretera
qgue son los primeros datos de entrada en el software VOC-MEX 3.0 son modificados conforme los
resultados obtenidos en el modelo.

Los COV por ruta se mantienen estables a lo largo del horizonte de evaluacidn, los precios corresponden
al afio de elaboraciéon del proyecto, no se consideran incrementos inflacionarios. Los parametros
utilizados en la estimacion bajo la premisa del tipo de modelo actual en circulacidn y los conceptos
actualizados a la Nota Publica 573 Costos de operacion base de los vehiculos representativos del
transporte interurbano 2019 publicado por el IMT. Los COV se estimaron mediante el modelo VOCMEX
4.0, las capturas de pantalla se presentan en la Factibilidad de Mercado L4.

Tabla 97 Costo operativo vehicular por ruta actual

Km/h3® Km/h# COV km/veh
187 AO1l4_1 13.31 14.37 18.52
176A Robles AO0214_1 13.26 14.32 18.53
187B (188) A03L4. 1 13.38 14.45 18.50
619 Amarilla AO4Ll4_1 13.22 14.28 18.54
623A Chulavista - Valle Dorado AO0714_1 13.20 14.26 18.55

39 Velocidad de operacidn para Alta congestion
40 velocidad de operacidon en Baja congestion
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Ruta Clave Km/h3® Km/h* COV km/veh
382 Providencia A08Ll4_1 13.40 14.47 18.50

Ruta Km Anuales COV Total Km Anuales COV Total Km Anuales COV Total
187 2,944,358 54,527,928 3,268,238 60,526,000 3,627,744 67,183,860
176A Robles 1,991,040 36,899,447 2,210,054 40,958,386 2,453,160 45,463,308
187B (188) 2,473,677 45,765,544 2,745,781 50,799,754 3,047,817 56,387,727
619 Amarilla 1,523,021 28,242,075 1,690,553 31,348,704 1,876,514 34,797,061
623A Chulavista - Valle Dorado 1,145,088 21,240,054 1,271,048 23,576,460 1,410,863 26,169,871
382 Providencia 645,658 11,941,947 716,680 13,255,562 795,515 14,713,673

2035 2040 \ 2045

Ruta Km Anuales COV Total Km Anuales COV Total Km Anuales COV Total
187 4,026,796 74,574,084 4,469,743 82,777,233 4,961,415 91,882,729
176A Robles 2,723,008 50,464,827 3,022,539 56,015,958 3,355,018 62,177,713
187B (188) 3,383,077 62,590,377 3,755,216 69,475,318 4,168,289 77,117,603
619 Amarilla 2,082,930 38,624,738 2,312,053 42,873,459 2,566,379 47,589,539
623A Chulavista - Valle Dorado 1,566,058 29,048,556 1,738,324 32,243,898 1,929,540 35,790,726
382 Providencia 883,021 16,332,177 980,154 18,128,717 1,087,971 20,122,876

| 200 |

Ruta Km Anuales COV Total
187 5,507,171 101,989,829
176A Robles 3,724,070 69,017,262
187B (188) 4,626,801 85,600,539
619 Amarilla 2,848,680 52,824,389
623A Chulavista - Valle Dorado 2,141,789 39,727,706
382 Providencia 1,207,647 22,336,392

Fuente: Elaboracion propia con datos de la memoria de calculo

Tabla 98 Costos operativos vehiculares actuales en el horizonte de evaluacién

Afio Km Anuales COV Total
2020 10,722,842 198,616,995
2021 10,722,842 198,616,995
2022 10,722,842 198,616,995
2023 10,722,842 198,616,995
2024 10,722,842 198,616,995
2025 11,902,354 220,464,864
2026 11,902,354 220,464,864
2027 11,902,354 220,464,864
2028 11,902,354 220,464,864
2029 11,902,354 220,464,864
2030 13,211,613 244,715,999
2031 13,211,613 244,715,999
2032 13,211,613 244,715,999
2033 13,211,613 244,715,999
2034 13,211,613 244,715,999
2035 14,664,891 271,634,759
2036 14,664,891 271,634,759
2037 14,664,891 271,634,759
2038 14,664,891 271,634,759
2039 14,664,891 271,634,759
2040 16,278,029 301,514,583
2041 16,278,029 301,514,583
2042 16,278,029 301,514,583
2043 16,278,029 301,514,583
2044 16,278,029 301,514,583
2045 18,068,612 334,681,187
2046 18,068,612 334,681,187
2047 18,068,612 334,681,187
2048 18,068,612 334,681,187
2049 18,068,612 334,681,187
2050 20,056,159 371,496,118

Fuente: Elaboracion propia con datos de la memoria de calculo
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Tiempo de recorrido actual

La siguiente tabla presentan los datos utilizados para la evaluacion del tiempo en la situacién actual con
las rutas de transporte y la demanda.

Datos operacionales
e Longitud de recorrido total de las rutas
e Tiempo de ciclo —ida y vuelta- para las rutas
e Abordos diarios —pasajeros- de las rutas

Ciclo del viaje
e Lapso de caminata a ascenso en minutos para las rutas
e Tiempo de espera en minutos para las rutas
e Ascenso y descenso en minutos para las rutas
e Tiempo de duracién del acto de pago
e Tiempo de transbordo entre las diferentes rutas, se considera que solo un porcentaje realizara
esta operacién
e Duracion del viaje en minutos para las rutas

Esta ultima parte de la tabla muestra el total de horas gastadas por los 106 mil pasajeros que conforman
la demanda considerando una velocidad de 13.30 km/h promedio para las unidades en uso en hora de
maxima demanda y una velocidad de 14.36 km/h promedio para las unidades en hora valle. La presente
evaluacion solo considera dos tipos de horarios “alta congestion” y “baja congestion”, no se incluyd
“media congestion” porque el andlisis al sur del Area Metropolitana de Guadalajara no es generador de
tres tiempos de congestion al dia. Para determinar los coeficientes de demanda en horarios “alta
congestidn” y “baja congestion”, el primer paso consistid en identificar las horas de congestion de acuerdo
a la velocidad operativa registrada mediante GPS, para lo cual se identificd aquellas horas en “alta” y en
“baja”. El segundo paso consistio en identificar el nivel de demanda que correspondia a las horas en “alta”
y en “baja” por cada una de las rutas.

Finalmente, la sumatoria de las horas de todas las rutas para cada uno de los dos tipos de horario arrojaron
el coeficiente, definido en 75% de la demanda para “alta congestidon”, mientras que el restante 25%
concentra la demanda que se moviliza durante los horarios con velocidades definidas en “baja
congestion”. Tanto el tiempo de pago como de ascenso-descenso se estimaron con los registros de la
publicacidon “Ascensos y descensos de pasajeros de transporte colectivo” tomando en cuenta que los
modelos de transporte publicos actuales en Latinoamérica son similares, la estimacion de los tiempos
contempla a usuarios adultos sin carga, adultos con carga, personas de tercera edad y nifios.**

El resultado de la informacién proporcionada en la tabla Tiempo en Situacion Actual se presenta a
continuacion.

41 Urazan Bonells, et-al. Ascenso y descenso de pasajeros de transporte publico colectivo. Revista Epsilon no 18,
Enero-Junio 2012. PP 31-44
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Tabla 99 Estimacion Tiempo en Escenario Actual Alta Congestién

\dentificacio