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Resumen

La presente investigacion pretende evaluar el impacto en la calidad de vida que
produce la red carretera federal de Baja California directamente inducida por la
accesibilidad que ésta permite en cada una de las localidades urbanas y
suburbanas de los cinco municipios, en el periodo 2000-2010. Cabe mencionar
que la evaluacién del impacto se analiza hasta una escala territorial Areas Geo-
estadisticas Basicas (AGEB).

Dicho estudio se compone de tres metodologias que tienen como objetivo verificar
si la planeacion de carreteras de la entidad ha sido viable en términos de
accesibilidad urbana y suburbana. La primer metodologia determina la relacion
entre accesibilidad urbana y suburbana inducida por las carreteras y su impacto en
la calidad de vida; por un lado, se analiza la accesibilidad desde una postura
relativa y absoluta, considerando los distintos niveles de accesibilidad que
presenta cada una de las localidades con respecto a la red carretera federal y
tomando en cuenta la conectividad de la red; por otro lado, se verifican las
caracteristicas técnicas de la red carretera, tales como anchos, velocidades y tipo
de pavimento; dichas condiciones se comportan como posibles impedancias en la
red carretera y son un factor que repercute en el estudio de la accesibilidad; y
posteriormente se evalla la calidad de vida a través del célculo de indice de
Marginacion Urbana (IMU) en cada uno de los AGEB en una situacion ex — ante
(2000) y ex — post (2010), esto con el fin de verificar las condiciones de acceso a
servicios de salud, educacion y vivienda de su poblacion. La segunda metodologia
analiza todas aquellas intervenciones en la red carretera federal efectuadas en el
periodo de estudio; estas refieren principalmente a trabajos de construccion,
reconstruccién, conservacion y modernizacion. Y la tercera metodologia consiste
en la creacion de un plan de intervenciones donde se proponen mejoras
carreteras, tomando en cuenta todas aquellas zonas urbanas que presentan
niveles de IMU y accesibilidad desfavorables.

Los resultados indican que se confirma la hipétesis, ya que las localidades
urbanas y suburbanas de Baja California que tienen mejores condiciones de vida
en materia de salud, educacién y vivienda son aquellas que tienen mayor acceso a
la red carretera federal. Las condiciones de calidad de vida de las localidades
urbanas y suburbanas dependen de la situacion y relaciébn entre accesibilidad
relativa y absoluta y a su vez de la implementacion de mejoras estratégicas en la
red. La clave consiste en intervenir en carreteras alimentadoras y secundarias,
mejorar condiciones técnicas de la existente y no necesariamente sobredotar la
red troncal.
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Abstract

This research aims to assess the impact on quality of life that produces the federal
road network in Baja California directly induced accessibility is allowed in each of
the urban and suburban locations in the five municipalities, in the period 2000-
2010. It is noteworthy that the impact assessment is analyzed to a territorial scale
Basic Gestatistical Area (BGA).

This study consists of three methodologies which aims to verify whether the road
planning entity has been feasible in terms of urban and suburban accessibility. The
first method determines the relationship between urban and suburban roads
induced accessibility and its impact on quality of life; on the one hand, accessibility
is analyzed from a relative and absolute position, considering different levels of
accessibility that presents each of the locations with respect to the federal road
network and taking into account network connectivity; on the other hand, the
technical characteristics of the road network are verified, taking into account the
wide, speed and type of pavement; such conditions as possible impedances
behave on the road network and are a key factor affecting the study of
accessibility; and subsequently the quality of life is assessed by calculating
Marginalization Index Urbana (IMU) in each one of the BGA in a former situation -
before (2000) and ex - post (2010), this in order to verify the conditions of access
to health services, education and housing for its population. The second approach
analyzes all the interventions in the federal road network in the study period
described above; these relate mainly to construction, reconstruction, maintenance
and modernization. And the third methodology consists in creating an intervention
plan where road improvements are proposed, taking into account all those urban
areas has IMU and unfavorable levels of accessibility.

The results indicate that the hypothesis is confirmed, as urban and suburban
locations in Baja California that have better living conditions in health, education
and housing are those that have greater access to the federal highway network.
The terms of quality of life in urban and suburban locations depends on the
situation and relationship between relative and absolute accessibility and in turn
with the implementation of improvements in the network. The key is to intervene in
feeder and secondary roads, improve technical conditions of existing and not
necessarily gifted the main network.
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1 INTRODUCCION
El estado de Baja California cuenta con cinco municipios conectados por la red

carretera federal, de los cuales brinda diferentes niveles de accesibilidad a cada
una de las localidades que conecta. Para el afio 2000, la entidad sumaba un total
de 45 localidades urbanas y un total de 4,041 localidades rurales; lo que para el
2010 se incrementd a 61 y 4,486, respectivamente (INEGI, 2000a; 2010a). A partir
de 1995 hasta los afios recientes la red de Baja California ha ido evolucionando,
incrementando la red troncal federal de cuota y libre, e inclusive las carreteras
alimentadoras (Mungaray-Moctezuma y Luque, 2012). Es por ello, que la
conectividad entre los cinco municipios ha ido mejorando satisfactoriamente. Sin
embargo, es de vital importancia considerar todas las zonas urbanas habitadas de
la entidad, incluyendo areas urbanas y suburbanas como las beneficiadas por los
planes de inversion en infraestructura carretera primaria, secundaria Yy
alimentadora. Para fines de este estudio se consideran unicamente las localidades
urbanas, ya que es posible desagregarse hasta una dimension de analisis

territorial a nivel de Area Geoestadistica Basica (AGEB).

Las AGEB son areas territoriales que comprenden informacion geo-estadistica de
poblacion, principalmente socioecondmica, puede estar constituida desde una
hasta 50 manzanas, delimitadas por calles, avenidas, andadores o cualquier otro
rasgo facil de identificar en el terreno y cuyo uso del suelo sea principalmente
habitacional, industrial, de servicios y comercial, solo se asignaran al interior de las
localidades urbanas y suburbanas (INEGI, 2010b).

De acuerdo a estudios sobre el impacto de la accesibilidad carretera en las
condiciones de calidad de vida de un territorio, se ha demostrado que las zonas
mas afectadas son aquellas que se encuentran con menos accesibilidad carretera
federal, teniendo en cuenta las condiciones geométricas, calidad de servicio, tipo
de red y actualidad de intervencion. Principalmente, las mas afectadas son las
zonas periféricas suburbanas, presentando niveles de marginacion mas altos y por

ende menor calidad de vida. Por lo tanto, se recomienda invertir en ramales
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alimentadores que doten de accesibilidad a las zonas mas marginadas de Baja

California.

La justificacion social de las obras carreteras es la base en esta investigacion, que
enmarca como la infraestructura carretera, principalmente aquellas que generan
mas accesibilidad producen un impacto positivo sobre la calidad de vida de los
habitantes inmediatos a la misma. La infraestructura carretera en cualquier
comunidad, estado o pais representa un factor estratégico para el desarrollo
econdémico y social en su poblacion (Vassallo e izquierdo, 2010). Generalmente,
las infraestructuras estdn acompafiadas de una politica integral donde su objetivo
recae en evidenciar demas tipos de infraestructura: educativa, en el &mbito de
atencion a la salud y de generacion de vivienda (en general de infraestructura o
servicios basicos). Uno de los aspectos mas importantes que se plantea y que
pretende justificar este estudio es el de como el fendmeno de la accesibilidad
repercute en la reduccion de los niveles de marginaciéon urbana de localidades de

Baja California.

Los tomadores de decision en temas de construccidon, reconstruccion,
conservacion y modernizacion de los caminos deben prestar especial atenciéon en
la territorialidad, promocién e inhibicibn de las diversas actividades que la
sociedad va llevando a cabo a través del tiempo. La inversidon es primordial ya que
este tipo de infraestructura propicia un crecimiento econémico a lo largo de todo

su recorrido, favoreciendo el surgimiento de diversos sectores econdmicos.

Las intervenciones carreteras no garantizan por si solas el desarrollo regional, ya
que estas inversiones deben ser realizadas en conjunto con otros tipos de
infraestructuras para lograr un desarrollo regional integral. Sin embargo, es
importante que sean consideradas como una herramienta fundamental que
repercute en la calidad de vida y accesibilidad carretera, propiciando los siguientes

efectos:
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a) Mayor accesibilidad carretera
b) Mayor accesibilidad territorial
c) Mayor accesibilidad a servicios basicos
d) Mayor conectividad urbana y suburbana

e) Bajos niveles de marginacion urbana

Otro factor importante a tomar en cuenta son las variables técnicas, ya que de
ellas dependera el nivel de accesibilidad y calidad de servicio que prestan las

carreteras, como lo son:

a) Geometria y conectividad de la red
b) Tipo de carretera

c) Tipo de pavimento

d) Ancho de corona

e) Distancia de recorrido

f) Velocidad de operacion

g) Afo de ultima intervencion

De acuerdo a lo anterior, se analiza la infraestructura carretera con una
metodologia de andlisis que permite entender su pertinencia desde distintos
enfoques: social, econémico y técnico; y desde distintas escalas: local y regional.
Estos factores son previstos desde una perspectiva “ex-ante” y “ex-post’,
comprendiendo escenarios antes, durante y después a la ejecucion de trabajos

carreteros.

En lo que corresponde al alcance de esta investigacion se analiza la accesibilidad
carretera y el impacto de la calidad de vida de las localidades urbanas y
suburbanas, tomando en cuenta los trabajos de construccidn, reconstruccion,
conservacion y modernizacion de carreteras federales en el periodo de tiempo del

2000 al 2010, como parte de la perspectiva antes mencionada.
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1.1 Planteamiento del problema
La necesidad de esta investigacion radica en evaluar el impacto que generan las

carreteras federales de Baja California en la accesibilidad y ésta en la calidad de
vida de los habitantes urbanos y suburbanos de Baja California. Actualmente, no
existe un estudio ni estadistica que relacione las condiciones de calidad de vida y
la accesibilidad que permiten las intervenciones en la red carretera federal en Baja
California. Asimismo, una herramienta que sea capaz evidenciar trabajos
carreteros que impliguen mejoras en la accesibilidad y calidad de vida de las

localidades urbanas y suburbanas.

Por un lado, desde un punto de vista estadistico se ha hecho recoleccion de
informacion socioeconémica a través del Instituto Nacional de Estadistica y
Geografia (INEGI) y con ello la generacién de indices de Marginacién Urbana
(IMU); ademas se han generado bases de datos emitidas por la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes (SCT) sobre intervenciones carreteras federales en
la entidad, presentandose los tipos intervenciones (caracteristicas técnicas),
longitud del tramo intervenido, lugar de intervencion, entre otras. Por otra parte,
desde un panorama metodolégico, se ha medido la accesibilidad a través del
calculo de indices de accesibilidad, ya sea desde un punto de vista relativo y
absoluto. Cabe mencionar que este tipo de analisis se realizar al considerar datos
de desplazamientos origen-destino, lo cual queda fuera del alcance de esta
investigaciéon, sin embargo en esta investigacion, se ha rescatado
conceptualmente lo que comprende dichas posturas, relativa y absoluta. Ademas,
se ha valorizado la accesibilidad territorial utilizando las Sistemas de Informacion
Geografica (SIG).

El uso de SIG facilita el analisis general de este estudio, incluso a simular la
optimizacion de la red carretera federal con la implementacion de propuestas de
intervencidn que reviertan la problematica de accesibilidad y altos niveles de

marginacion.
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1.1.1 Pregunta de investigacion
La pregunta que guia esta investigacion es: ¢Qué tanto impacta la accesibilidad

carretera federal en la calidad de vida de las personas de las localidades urbanas
y suburbanas de Baja California?

1.1.2 Hipotesis
La hipotesis de esta tesis es: Las localidades urbanas y suburbanas de Baja

California que tienen mejores condiciones de vida en materia de salud, educacion

y vivienda son aquellas que tienen mayor acceso a la red carretera federal.

1.1.3 Objetivos de investigacion
El objetivo general es: Definir el impacto de la planeacion de carreteras federales

en Baja California en la busqueda de mejoras en accesibilidad y en la calidad de
vida de sus habitantes urbanos y suburbanos.

Los objetivos especificos son:

a. Determinar el impacto de la accesibilidad carretera federal en la calidad de
vida de los habitantes urbanos y suburbanos de Baja California.

b. Proponer un plan de intervenciones que permita mejoras en la accesibilidad
de la red carretera federal de Baja California.

1.2 Consideraciones metodolégicas generales

Antes de iniciar con el desarrollo de esta investigacion, es preciso argumentar el
porqué de las componentes del mismo, ya que cada una de ellas son pieza clave
para el cumplimiento de los objetivos e hipoétesis. Por lo tanto, se propone una

metodologia general de analisis que consta de tres metodologias particulares:

1. Relacién entre accesibilidad territorial inducida por las carreteras e impacto
en la calidad de vida en Baja California

2. Andlisis de intervenciones carreteras en periodo 2000-2010 en Baja
California

3. Propuesta de plan de intervenciones carretero en areas desfavorables
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Por un lado, se elabora el apartado de antecedentes, para ello se hace una
recopilacion de informacion existente del area de estudio fundamentada con cada

una de las metodologias particulares, anteriormente descritas.

En la primera de las metodologias, se requiere calcular el IMU, determinar niveles
de accesibilidad relativa urbana y suburbana e identificar la accesibilidad absoluta
que permite la red carretera de la entidad. Para iniciar con el andlisis de
accesibilidad relativa, se identifica la cantidad de localidades urbanas vy
suburbanas que existen en Baja California, verificar su conectividad y los tipos de
carreteras que interceptan por cada localidad y la distancia que se recorre desde
la localidad hasta una carretera federal primaria. En cuanto al analisis de
accesibilidad absoluta, se requieren datos técnicos de la red carretera federal que
conecta a cada una de las localidades (tipo de carretera, tipo de pavimento,
anchos de corona y velocidad de proyecto). Posteriormente, para calcular el IMU
se utiliza de informacién socioecondmica (educacion, salud y vivienda) de cada
una de las localidades urbanas y suburbanas a nivel AGEB, dichos datos se
obtiene de los Censos de Poblacion y Vivienda del 2000 y 2010 que proporciona el
INEGI.

En la segunda de las metodologias, se analizan las intervenciones carreteras
federales en el periodo de estudio 2000-2010, de forma anual. Para ello se
analizan las bases de datos de SCT, considerando la totalidad de intervenciones
del tipo construccidn, reconstruccion, conservacién y modernizacion, que se han
presentado en cada una de las carreteras estipuladas en el apartado de
antecedentes. Posteriormente, en la tercera metodologia se genera una propuesta
de plan de intervenciones carretero en las areas desfavorecidas, por lo que es una
componente que se genera consecuente a las dos anteriores. Por lo tanto, la
informacion del apartado de antecedentes es de gran importancia para su

realizacion.
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Por otro lado, se genera un apartado de discusion tedrica, con €l se respalda cada
uno de las componentes metodoldgicas que integran esta investigacion. En dicha
discusion se aborda el impacto de la accesibilidad carretera en el territorio, donde
se describe a la accesibilidad como un indicador de desarrollo y estipulandose que
aguellos lugares con niveles de accesibilidad criticos pueden ser considerados
como aquellos que muestren los impactos socioecondmicos mMAas severos a
consecuencia de la insuficiencia de la red. Otro tema que se discute en este
apartado, es el analisis de la accesibilidad relativa y absoluta, ya que es de gran
importancia considerar ambas situaciones. Por un lado, determinar el nivel de
accesibilidad que tienen las localidades con respecto a la infraestructura carretera
que las conectan; y por el otro considerar las condiciones técnicas de la

infraestructura que pudieran presentarse como una impedancia o restriccion.

Las teorias sobre accesibilidad y periferia son previstas por esta investigacion ya
que gran parte del andlisis involucra el estudio de localidades urbanas y
suburbanas, donde por lo general el mayor desarrollo se produce en las cabeceras
municipales. Por otro lado, se hace una revision de literatura considerando los
efectos que producen las intervenciones carreteras, esto con el objetivo de
combatir la desigualdad, posibilitar el desarrollo socioeconémico y mejorar la
operatividad de la red. Ademas, se discuten temas de evaluacién desde una
postura ex-ante y ex-post, lo que respalda un analisis de planeacién carretero y de
calidad de vida a través del tiempo. En la parte final de la discusion tedrica se
contempla lo viable que es el uso de los SIG para este tipo de analisis, ya que al

considerar informacion real manipulable eficientiza esta investigacion.

Una vez obtenidos los resultados de cada una de las metodologias consideradas y
representarlos en un SIG, se analiza la informacion para identificar qué areas son
las requieren mayor atencién derivada de sus condiciones de accesibilidad y
calidad de vida. Dicho con otras palabras, una vez identificadas las localidades
urbanas o suburbanas marginadas y/o que empeoraron sus situaciones de IMU se

analiza sus condiciones de accesibilidad relativa y absoluta e intervenciones
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carreteras, esto con el fin de proponer un plan de intervenciones que plantee
mejoras a la red carretera federal en materia de accesibilidad y repercuta en el
bienestar social.

Por dltimo se obtiene el apartado de conclusiones, este se genera considerando
cada uno de los componentes que integran esta investigacion. Por lo tanto, se
obtienen conclusiones del tipo: metodoldgicas y limitantes de investigacion,
resultados del caso de estudio, tedricas, aportaciones de la investigacion y sobre

posibles lineas de investigacion.

1.3 Estructura de contenido
El contenido de esta investigacion consta principalmente de cinco apartados. El

primero de ellos, corresponde al apartado de antecedentes, haciendo una
descripcion de Baja California en cuanto a su situacion territorial urbana y
suburbana, situacién carretera federal y conectividad que esta permite. Por un
lado, haciendo hincapié en cada una de las localidades urbanas y suburbanas,
teniendo en cuenta incluso un andlisis por AGEB. Por otro lado, se explica cada
una de las caracteristicas técnicas de la red federal primaria, alimentadora y

secundaria.

Posteriormente, en el siguiente apartado se hace una discusién tedrica en torno al
concepto de accesibilidad desde un punto de vista carretero, territorial y el impacto

que genera en la calidad de vida de la poblacion en zonas urbanas y suburbanas.

El siguiente apartado compone las metodologias a implementar, la cual considera
definir si las carreteras y su planeacion impacto de la accesibilidad territorial y con
ello en su calidad de vida. En dicha metodologia se explica el procedimiento para
determinar los niveles de accesibilidad desde un punto de vista relativo del
territorio y las condiciones de accesibilidad absoluta de la red carretera. Para
conocer el nivel de calidad de vida del territorio, se incorpora el IMU, dicha técnica

incorpora variables socioecondmicas, la situacion margina de alguna localidad o
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AGEB dependera de la facilidad que tiene las personas para acceder a los
servicios basicos, tales como educacion, salud y vivienda. Otro elemento
metodologico que se aborda es el de analizar las intervenciones carreteras
federales en la entidad, en el periodo 2000-2010. Ademas, como parte de la
metodologia de analisis se estipula el procedimiento para generar un plan de
intervenciones carretero, cuyo objetivo es el de identificar las zonas desfavorables
en el area de estudio y proponer mejoras que contrarresten dicha situacion.

El pendltimo apartado comprende la obtencion de los resultados, siendo pieza
clave para determinar la relacion que existe entre accesibilidad carretera,
accesibilidad urbana y suburbana y calidad de vida. Dichos resultados justificaran
las propuestas de intervenciones carreteras que mejoren las condiciones de la red

existente.

Finalmente, en el dltimo de los apartados se describen las conclusiones y las
aportaciones de este trabajo de investigacibn de acuerdo a los resultados
obtenidos. Ademas, se presentan las limitantes que se suscitaron en el transcurso

del estudio y la propuesta de lineas futuras de investigacion.
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2 ANTECEDENTES
2.1 Delimitacion territorial de Baja California

El estado de Baja California entidad tiene una superficie de 71,446 km? que

corresponde al 3.6% de la superficie total de México, hace frontera al norte con el

estado de California y Arizona (Estados Unidos), al sur con el estado de Baja

California Sur, al este con el estado de Sonora y al oeste con el Océano Pacifico
(SE, 2013) (ver Figura 2-1). La poblacion total del estado pasé de 2'487,367

habitantes en 2000, a 3'155,070 en 2010 (INEGI, 2010a; 2000a).

Figura 2-1 Ubicacion de Baja California
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Fuente: Elaboracion propia.
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2.1.1 Delimitacién municipal y de localidades urbanas y suburbanas

Como se mencionaba anteriormente, la entidad cuenta con cinco municipios entre
ellos Tijuana, Rosarito, Tecate, Ensenada y Mexicali, este ultimo la capital (ver
figura 2-2).

Figura 2-2 Delimitacion de los municipios de Baja California
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Fuente: Elaboracién propia.

Cada una de las municipalidades de Baja California conglomera areas urbanas,
suburbanas vy rurales, que en su caso son muy faciles de ubicar en la entidad ya
que se representan como localidades con caracteristicas socioeconomicas y

geograficas muy particulares. En la tabla 2-1 se puede visualizar el crecimiento
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poblacional y la cantidad total de localidades en la entidad en el afio 2000 y 2010,

aumentando casi el 10% de localidades de un afio con el otro.

Para fines de esta investigacion solo se consideraran las localidades de indole

urbanas y suburbanas de cada uno de los cinco municipios de la entidad, ya que

la metodologia utilizada plantea un analisis desde una perspectiva territorial

AGEB, que solo este tipo de localidades la concentran.

Tabla 2-1 Localidades en Baja California

Ano 2000
Municipio Localidad | Poblacion | Localidad | Poblacion | Localidad | Poblacion
Total Total Urbana Urbana Rural Rural
Ensenada 1,546 370,730 15 305,557 1,531 65,173
Mexicali 1,630 764,602 16 658,159 1,614 106,443
Tecate 464 77,795 3 57,782 461 20,013
Tijuana 332 1'210,820 7 1'164,907 325 45,913
Playas de Rosarito 113 63,420 3 57,750 110 5,670
Total 4,085 2'487,367 44 2'244,155 4,041 243,212
Afo 2010
Municipio Localidad | Poblacion | Localidad | Poblacion | Localidad | Poblacion
Total Total Urbana Urbana Rural Rural
Ensenada 1,709 466,814 19 397,942 1,690 68,872
Mexicali 1,650 936,826 19 837,206 1,631 99,620
Tecate 445 101,079 4 78,210 441 22,869
Tijuana 536 1'559,683 16 1'519,454 520 40,229
Playas de Rosarito 207 90,668 3 76,105 204 14,563
Total 4,547 3'155,070 61 2'908,917 4,486 246,153

Fuente: Elaboracién con datos de INEGI, 2010a; 2000a.

Como se mencionaba anteriormente, cada municipio cuenta con cierto nimero de

localidades, que han ido aumentando con el paso del tiempo. Para el afio del 2000

se contabilizé un total de 45 localidades urbanas y suburbanas (ver Tabla 2-2); lo

que para el afio 2010 aumento a 61 localidades (ver Tabla 2-3).
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El crecimiento de localidades esta directamente relacionado con al crecimiento
poblacional. Por tanto, el aumento de localidades es posible ya que algunas
localidades que se encontraban referenciadas como rurales hayan cambiado a un
estatus urbano. Segun los criterios y especificaciones que establecen los estatus
de localidad en México, las localidades urbanas deben tener una poblacién igual o
mayor a 2,500 habitantes o ser una cabecera municipal, independientemente del
namero de habitantes contabilizado en el ultimo registro de poblacion y vivienda
(INEGI, 2010Db).

Tabla 2-2 Localidades urbanas y suburbanas en Baja California en el afio 2000

Municipio Localidad urbana Municipio Localidad urbana
Tijuana Colonia Lomas del Valle Mexicali Ven(ftgci(oagoa&ia)nza
Tijuana Ej. Maclovio Rojas Mexicali Benito Juérez (tecolote)
Tijuana Tijuana (Cabecera) Mexicali Ciudad Coahuila
Tijuana La Joya Mexicali Ciudad Morelos (Cuervos)
Tijuana Pérticos de San Antonio Mexicali Estacion Delta
Tijuana San Luis Mexicali Ej. Hermosillo
Tijuana Terrazas del Valle Mexicali Guadalupe Victoria
Rosarito Ej. Plan Libertador Mexicali Mexicali (cabecera)
Rosarito Playas de Rosarito (cabecera) Mexicali Michoacan de Ocampo
Rosarito Primo Tapia Mexicali Nuevo Leon

Ensenada El sauzal Mexicali Poblado Paredones

Ensenada Colonia Lomas de San Ramén Mexicali El Progreso

Ensenada Ensenada (cabecera) Mexicali Puebla

Ensenada Pérticos del Mar Mexicali San Felipe

Ensenada Francisco Zarco (Guadalupe) Mexicali Santa Isabel

Ensenada Col. Nueva Era Mexicali Vicente Guerrero (Algodones)

Ensenada Lazaro Cardenas Tecate Col. Luis Echeverria

Ensenada Rodolfo Sanchez (Maneadero) Tecate Lomas de Santa Anita

Ensenada Col Lomas de San Ramoén (Triquis) Tecate Tecate (Cabecera)

Ensenada San Quintin Ensenada Camalud

Ensenada Col. Benito Garcia (el Zorrillo) Ensenada Vicente Guerrero

Ensenada San Vicente Ensenada Emiliano Zapata

Fuente: Elaboracion con datos de INEGI, 2000a.

El municipio de Mexicali tiene una superficie de 15,813.24 km? y una poblacién total
municipal de 936,826 habitantes (INEGI, 2010a), cuenta con un total de 19

localidades, entre ellas urbanas y suburbanas. Cabe destacar el perfil econémico
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que tiene este municipio, desarrollandose distintas actividades econdmicas,

destacando el sector comercial, de servicios, industrial y agricola (INEGI, 2016).

Tabla 2-3 Localidades urbanas y suburbanas en Baja California en el afio 2010

Municipio Localidad urbana Municipio Localidad urbana

Tijuana Pérticos de San Antonio Mexicali El Progreso

Tijuana Parajes del Valle Mexicali Santa Isabel

Tijuana Villa del Campo Mexicali Puebla

Tijuana El Nifio Mexicali Ej. Sinaloa

Tijuana Lomas del Valle Mexicali Ej. Hechicera

Tijuana Maclovio Rojas Mexicali Michoacén de Ocampo

Tijuana El Refugio Mexicali Nuevo Ledn

Tijuana Terrazas del Valle Mexicali Estacién Delta

Tijuana Las Delicias Mexicali Guadalupe Victoria

Tijuana Villa del Prado Mexicali Venustiano Carranza

Tijuana San Luis Mexicali Ciudad Coahuila

Tijuana Quinta del Cedro Mexicali San Felipe

Tijuana La Joya Mexicali Benito Juérez (Ej. Tecolote)

Tijuana Tijuana (Cabecera) Mexicali Poblado Paredones

Tijuana Los Valles Mexicali Ej. Hermosillo

Tijuana Villa del Prado 2da Seccién Mexicali Ciudad Morelos (Cuervos)
Ensenada Francisco Zarco (Valle de Guadalupe) Mexicali Vicente Guerrero (Algodones)
Ensenada Real del Castillo Nuevo (Ojos Negros) Mexicali Mexicali (Cabecera)
Ensenada Rodolfo Sanchez Taboada (Maneadero) Mexicali Vifias del Sol
Ensenada Benito Garcia (El Zorrillo) Rosarito Playas de Rosarito (Cabecera)
Ensenada San Vicente Rosarito Primo Tapia
Ensenada Lazaro Céardenas (Valle de la Trinidad) Rosarito Ampliacion Ej. Plan Libertador
Ensenada Ej. México (Punt Colonet) Tecate Luis Echeverria Alvarez (El Hongo)
Ensenada Camali Tecate Nueva Colonia hindu
Ensenada Emiliano Zapata Tecate Lomas de Santa Anita
Ensenada Vicente Guerrero Tecate Tecate (Cabecera)
Ensenada Colonia Lomas de San Ramén (Triquis) Ensenada Ej. Papalote
Ensenada Santa Fe Ensenada El Sauzal de Rodriguez
Ensenada San Quintin Ensenada Rancho Verde
Ensenada Lazaro Cardenas Ensenada Ensenada (Cabecera)
Ensenada Colonia Nueva Era

Fuente: Elaboracién con datos de INEGI, 2010a.

La mayoria de las localidades se localizan en la zona agricola del Valle de Mexicali

(ver Figura 2-3), siendo 13 para ser exactos, representado apenas un 7.6% del
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total municipal y un 8.5% del total considerado como urbano y suburbano (ver
Tabla 2-4).

Figura 2-3 Ubicacion del area municipal de Mexicali
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Fuente: Elaboracién propia.

Las localidades de Michoacan de Ocampo y Ejido Sinaloa no se encuentran a un
costado de la cabecera, pero mantienen de igual forma una gran cercania a la
cabecera municipal, cabe mencionar que estas localidades son parte del area

considerada como “Valle de Mexicali” (ver Figura 2-4).
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Tabla 2-4 Localidades urbanas y suburbanas del municipio de Mexicali en el afio 2010

Localidad Poblacion Localidad Poblacion Localidad Poblacion
El Progreso 12,557 Estacion Delta 5,180 Ej. Hermosillo 5,101
Sta. Isabel 29,311 Guadalupe Victoria 17,119 Ciudad Morelos (Cuervos) 8,243
Puebla 15,168 Venustiano Carranza 6,098 Vicente Guerrero 5,474
(Algodones)

Ej. Sinaloa 1,595 Ciudad Coahuila 5,617 Mexicali (Cabecera) 689,775
Ej. Hechicera 2,517 San Felipe 16,702 Vifa del Sol 2,509
Michoacén de 3,086 Be_nito Juérez 4167 Localidades Urbanas y 837,206

Ocampo (Ej. Tecolote) suburbanas
Nuevo Ledn 3,655 Poblado Paredones 3,332 Total municipal 936,826

Fuente: Elaboracién con datos de INEGI, 2010a.

Figura 2-4 Localidades urbanas y suburbanas cercanas a la cabecera municipal de Mexicali
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Fuente: Elaboracién propia.

Como se mencionaba anteriormente, el area del Valle de Mexicali concentra 13

localidades suburbanas ya que se encuentran en los suburbios de la mancha
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urbana. Algunas de ellas se encuentran en areas del resto, muy similar a las
localidades que se encuentran a un costado muy cercanas al estado vecino de
sonora (ver Figura 2-5), mantienen similares cantidades de poblacion (ver Tabla 2-
4), aunque una la localidad Guadalupe Victoria sobresale de la cabecera. Este tipo
de localidades de caracteriza por desarrollo econémico orientado a la agricultura
(INEGI, 2016).

Figura 2-5 Localidades urbanas y suburbanas ubicadas en el Valle de Mexicali
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Fuente: Elaboracién propia.

Por otra parte, la localidad suburbana de San Felipe es la que se encuentra mas
alejada a la cabecera municipal del Mexicali y muy cercana a los limites del area
municipal de Ensenada (ver Figura 2-6). Este asentamiento poblacional deriva su
desarrollo econémico principalmente del turismo y la pesca (INEGI, 2016).
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Figura 2-6 Localidad suburbana de San Felipe
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Fuente: Elaboracidn propia.

En cuanto al municipio de Tijuana tiene una superficie de 1,252.51 km? una
poblacion total municipal de 1'559,683 habitantes (INEGI, 2010a) y cuenta con 16
localidades, entre ellas urbanas y suburbanas (ver Figura 2-7 y Tabla 2-5). Las
actividades econdmicas que se desarrollan en el municipio estan principalmente

orientadas al sector industrial, comercial y de servicios (INEGI, 2016).

En general, las 15 localidades suburbanas se encuentran muy cercanas a la
cabecera municipal de Tijuana, representando un 14% del total municipal y un
14.3% del total considerado como urbano y suburbano (ver Tabla 2-5). Sin
embargo, la localizacion de estas se divide en dos areas, unas al oeste y otras
hacia el este. Por un lado, las ocho localidades del oeste manifiestan una
tendencia de unificacion del area urbana de Tijuana con la del municipio de Playas
de Rosarito (ver Figura 2-7).
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Figura 2-7 Ubicacion del area municipal de Tijuana

=

{_(
?
\

Baj"az Ca&omia
N

O — Localidades Tijuana

O e Kilometers

Tijuana

Simbologia

022545 9 135

18

Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 2-5 Localidades urbanas y suburbanas del municipio de Tijuana en el afio 2010

Localidad Poblacion | Localidad |[Poblacion Localidad Poblacion

Porticos de San 34234 | ElRefugio | 36,400 La Joya 26,860
ntonio

Parajes Del Valle 3505 | lermazes del | 50,421 | Tijuana (Cabecera) | 1'300,983
Villa del Campo 13,906 Las Delicias 15,486 Los Valles 3,135
El Nifio 8,999 Villa del 12303 | ViladelPrado2da | 44,54

Prado Secciéon
Lomas del Valle 3.352 San Luis 8571 Loc.Urbanasy | 4,544 54
suburbanas
Maclovio Rojas 7,279 Q%‘gﬁ;ge' 5,704 Total municipal | 1°559,683

Fuente: Elaboracién con datos de INEGI, 2010a.
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Figura 2-8 Localidades urbanas y suburbanas en la zona suroeste el Municipio de Tijuana

California N

Fuente: Elaboracion propia.

Por otro lado, las siete localidades al este del area municipal (ver Figura 2-9)
evidencian el crecimiento poblacional de Tijuana muy cercano al municipio y
cabecera de Tecate. La actividad econémica de esta area se encuentra
influenciada por el sector industrial, ya que se ha concentrado hacia esa zona del
municipio (INEGI, 2016).
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Figura 2-9 Localidades urbanas y suburbanas en la zona sureste del Municipio de Tijuana

California A

Fuente: Elaboracion propia.

Con respecto al municipio de Playas de Rosarito tiene una superficie de 506.11
km? y una poblacién de 90,668 habitantes (INEGI, 2010a). Cuenta con tres
localidades de las cuales dos son suburbanas, una aledafia a la cabecera
municipal de Playas de Rosarito y la otra practicamente al centro del area
municipal, en la costa (ver Figura 2-10 y Tabla 2-6).

Las localidades del Ejido Plan Libertador y Primo Tapia representan el 11.94% del
total municipal y un 14.22% del total considerado como urbano y suburbano. La

actividad econdmica que se desarrollan las localidades del municipio de Playas de

Pagina | 31



Rosarito es similar, principalmente enfocada al sector de servicio, comercial e
industrial (INEGI, 2016).

Figura 2-10 Ubicacion del area municipal del Playas de Rosarito y localidades urbanas y
suburbanas
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Fuente: Elaboracién propia.

Tabla 2-6 Localidades urbanas y suburbanas del municipio de Playas de Rosarito en el afio 2010

Localidad Poblacion
Playas de Rosarito
(Cabecera) 65,278
Primo Tapia 4,921
Ampliacion Ej. Plan
Libertador 5,906
Loc. Urbanas y suburbanas 76,105
Total municipal 90,668

Fuente: Elaboracién con datos de INEGI, 2010a.
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El municipio de Tecate tiene una superficie de 2,724.3 km? y una poblacién de
101,079 habitantes (INEGI, 2010a). Cuenta con cuatro localidades urbanas y
suburbanas (ver Figura 2-11 y Tabla 2-7). Las actividades econdmicas que se
desarrollan en el municipio estan principalmente enfocadas al sector de servicios,
comercial e industrial (INEGI, 2016).

Figura 2-11 Ubicacion del area municipal de Tecate
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Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 2-7 Localidades urbanas y suburbanas del municipio de Tecate en el afio 2010

Localidad Poblacién Localidad Poblaciéon
Luis Echeverria Alvares 2411 | Tecate (Cabecera) | 64,764
(El Hongo)
Nueva Colonia Hind( 4,431 Loc. Urbanas y 78,210
suburbanas
Lomas de Santa Anita 6,604 Total municipal 101,079

Fuente: Elaboracion con datos de INEGI, 2010a.
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Entre las localidades que integran este municipio, se encuentra Lomas de Santa
Anita, aledafna a la cabecera municipal de Tecate (ver Figura 2-12). Al sur de la
cabecera se localiza la Nueva Colonia Hindu; y Luis Echeverria Alvarez, localizada
en el centro del area municipal, mejor conocida como ElI Hongo. Dichas
localidades representan el 13.3% del total municipal y un 17.19% del total

considerado como urbano y suburbano.

Figura 2-12 Localidades urbanas y suburbanas ubicadas en el municipio de Tecate
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Fuente: Elaboracion propia.

Finalmente, el municipio de Ensenada tiene una superficie de 53,255.3 km?y una
poblacién de 466,814 habitantes (INEGI, 2010a). Cuenta con 19 localidades
urbanas y suburbanas (ver Figura 2-13 y Tabla 2-8), donde dos de sus localidades
se encuentran aledafas a la cabecera municipal de Ensenada y 16 localidades

restantes se localizan en diferentes puntos del area municipal. Sin embargo, es
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importante mencionar que existe una extension territorial hacia el sur de la

entidad, correspondiente a Ensenada sin asentamientos urbanos.

Figura 2-13 Ubicacion del area municipal de Ensenada
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Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 2-8 Localidades urbanas y suburbanas del municipio de Ensenada en el afio 2010

Localidad Poblacion Localidad Poblacion Localidad Poblacion
Francisco Zarco 2,664 Camali 8,621 Ejido México 3,278
Real del Castillo Nuevo 3,533 Emiliano Zapata 5,756 Colonia Nueva Era 3,256
Rodolfo Sanchez 22,957 Vicente Guerrero 11,455 Ensenada (Cabecera) 279,765
Taboada
Benito Garcia 6,508 Colonia Lom:fls de 3.805 Rancho Verd? 2,578
San Ramén El Sauzal de Rodriguez 8,832
San Vicente 4,362 Santa Fe 2,632 Ej. Papalote 3,413
- Loc. Urbanas y
Valle de la trinidad 3,366 San Quintin 4777 suburbanas 397,942
Lazaro Céardenas 16,294 Total municipal 466,814

Fuente: Elaboracion con datos de INEGI, 2010a.
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Las localidades suburbanas del municipio de Ensenada representan el 25.31% del
total municipal y un 29.7% del total considerado como urbano y suburbano. Se
encuentra que 6 localidades y la cabecera municipal estan ubicadas al norte del
area municipal (ver Figura 2-14), representando el 70% de la poblacion municipal
y mas del 82%, correspondiente al total de poblaciéon en localidades urbanas y

suburbanas.

Figura 2-14 Localidades urbanas y suburbanas ubicadas al norte del municipio de Ensenada
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Fuente: Elaboracion propia.

Por otra parte, el resto de localidades se encuentran localizadas al centro del area

municipal, la suma de ellas representan un 15.2% de la poblacién municipal y un
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17.8%, correspondiente al total de poblacién en localidades urbanas y suburbanas
(ver Figura 2-15).

Las actividades econémicas que se desarrollan en el municipio de Ensenada
varian de acuerdo a su ubicacién. Por un lado, las localidades que se encuentran
al norte y estan cercanas a la cabecera municipal se enfocan en actividades
relacionadas al sector de servicios, comercial y pesca (INEGI, 2016). Por otra
parte, en lo que respecta a las localidades ubicadas al centro de area municipal

estas desarrollan actividades relacionadas a la agricultura (INEGI, 2016).

Figura 2-15 Localidades urbanas y suburbanas ubicadas al centro del municipio de Ensenada
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Fuente: Elaboracién propia.
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2.1.2 Descripcion geo-estadistica de las localidades urbanas y suburbanas
Como se mencion6 anteriormente, las AGEB son areas territoriales urbanas,

compuestas ya sea de una hasta 50 manzanas, delimitadas por calles, avenidas,
andadores o cualquier otro rasgo facil de identificar en el territorio.

En el afio 2000, Baja California sumo un total de 954 AGEB de un total de 44
localidades urbanas y suburbanas, correspondiente a los cinco municipios (ver
Tabla 2-9). De los cuales, el municipio de Tecate contaba con 37 AGEB en tres
localidades (ver Tabla 2-10), Mexicali con 289 AGEB en 16 localidades (ver Tabla
2-11), Playas de Rosarito con 53 AGEB en tres localidades (ver Tabla 2-12),
Ensenada con 187 AGEB en 15 localidades (ver Tabla 2-13) y Tijuana con 388
AGEB distribuidas en siete localidades (ver Tabla 2-14).

En el afio 2010, la entidad sumo6 un total de 1,515 AGEB de un total de 61
localidades urbanas y suburbanas, correspondiente a los cinco municipios (ver
Tabla 2-9). De los cuales, el municipio de Tecate cuenta con 65 AGEB en cuatro
localidades (ver Tabla 2-10), Mexicali cuenta con 468 AGEB en 19 localidades (ver
Tabla 2-11), Playas de Rosarito cuenta con 68 AGEB en tres localidades (ver
Tabla 2-12), Ensenada cuenta con 343 AGEB en 19 localidades (ver Tabla 2-13) y
Tijuana cuenta con 571 AGEB distribuidas en 16 localidades (ver Tabla 2-14).

Tabla 2-9 Niumero de AGEB por municipio en Baja California en el afio 2000 y 2010

AGEB 2000 AGEB 2010

Municipio Total Municipio Total
Tijuana 388 Tijuana 571
Mexicali 289 Mexicali 468
Ensenada 187 Ensenada 343

Playas de Rosarito 53 Playas de Rosarito 68

Tecate 37 Tecate 65
Total 954 Total 1,515

Fuente: Elaboracion propia
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Tabla 2-10 Numero de AGEB en localidades urbanas y suburbanas del municipio de Tecate en los
afos 2000 y 2010

L Afio 2000 Afio 2010
Municipio - -
Localidad urbana AGEB Localidad urbana AGEB
Tecate Col. Luis Echeverria 8 Luis Echeverria Alvarez 9
(El Hongo)
Tecate - - Nueva Colonia hindu 7
Tecate Lomas de Santa Anita 1 Lomas de Santa Anita 3
Tecate Tecate (Cabecera) 28 Tecate (Cabecera) 46

Fuente: Elaboracién con datos de INEGI, 2010a; 2000b.

Tabla 2-11 Numero de AGEB en localidades urbanas y suburbanas del municipio de Mexicali en
los afios 2000 y 2010

S Afo 2000 Afo 2010
Municipio Localidad urbana AGEB Localidad urbana AGEB
Mexicali El Progreso 7 El Progreso 16
Mexicali Santa Isabel 12 Santa Isabel 27
Mexicali Puebla 4 Puebla 8
Mexicali - - Ej. Sinaloa 2
Mexicali - - Ej. Hechicera 2
Mexicali Michoacan de Ocampo 1 Michoacan de Ocampo 1
Mexicali Nuevo Leoén 2 Nuevo Ledn 4
Mexicali Estacion Delta 4 Estacion Delta 6
Mexicali Guadalupe Victoria 10 Guadalupe Victoria 13
Mexicali Verzxftgl\zg dCoaK/rsnza 5 Venustiano Carranza 5
Mexicali Ciudad Coahuila 6 Ciudad Coahuila 6
Mexicali San Felipe 15 San Felipe 16
Mexicali Benito Juarez (tecolote) 3 Benito Juarez (Ej. Tecolote) 6
Mexicali Poblado Paredones 2 Poblado Paredones 3
Mexicali Ej. Hermosillo 2 Ej. Hermosillo 6
Mexicali Ciudad Morelos (Cuervos) 5 Ciudad Morelos (Cuervos) 11
Mexicali Vicente Guerrero (Algodones) 3 Vicente Guerrero (Algodones) 6
Mexicali Mexicali (cabecera) 208 Mexicali (Cabecera) 329
Mexicali - - Vifias del Sol 1

Fuente: Elaboracién con datos de INEGI, 2010a; 2000b.
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Tabla 2-12 Numero de AGEB en localidades urbanas y suburbanas del municipio de Playas de
Rosarito en los afios 2000 y 2010

L Afo 2000 Afo 2010
Municipio - -
Localidad urbana AGEB | Localidad urbana | AGEB
Rosarito Playas de Rosarito 47 Playas de Rosarito ec
(cabecera) (Cabecera)
Rosarito Primo Tapia 4 Primo Tapia 8
Rosarito Ej. Plan Libertador 2 Ampllguon Ej. Plan 5
Libertador

Fuente: Elaboracién con datos de INEGI, 2010a; 2000b.

Tabla 2-13 Numero de AGEB en localidades urbanas y suburbanas del municipio de Ensenada en
los afios 2000 y 2010

Municlpio Afio 2000 Afo 2010
Localidad urbana AGEB Localidad urbana AGEB
Ensenada Francisco Zarco 5 Francisco Zarco 3
(Valle de Guadalupe) (Valle de Guadalupe)
Ensenada ) i Real de_I Castillo Nuevo 4
(Ojos Negros)
Ensenada Rodolfo Sanchez 15 Rodolfo Sanchez Taboada 33
(Maneadero) (Maneadero)
Ensenada | Col. Benito Garcia (el Zorrillo) 2 Benito Garcia (El Zorrillo) 10
Ensenada San Vicente 4 San Vicente 5
Ensenada L4zaro Cérdgnas 4 Lazaro Cérdgnas 7
(Valle de la Trinidad) (Valle de la Trinidad)

Ensenada - - Ej. México (Punt Colonet) 6
Ensenada Camalu 7 Camalu 15
Ensenada Emiliano Zapata 4 Emiliano Zapata 13
Ensenada Vicente Guerrero 7 Vicente Guerrero 13
Ensenada | Colonia Lomas de San Ramén 2 Colonia LoT.ﬁisq?J?S)San Ramon 4
Ensenada - - Santa Fe 2
Ensenada San Quintin 4 San Quintin 5
Ensenada Lazaro Cardenas 9 Lazaro Cardenas 16
Ensenada Col. Nueva Era 3 Colonia Nueva Era 3
Ensenada - - Ej. Papalote 5
Ensenada El sauzal 6 El Sauzal de Rodriguez 7
Ensenada - - Rancho Verde 2
Ensenada Ensenada (cabecera) 117 Ensenada (Cabecera) 190
Ensenada Pérticos de Mar 1 - -

Fuente: Elaboracion con datos de INEGI, 2010a; 2000b.

Pagina | 40



Tabla 2-14 Numero de AGEB en localidades urbanas y suburbanas del municipio de Tijuana en los

aflos 2000 y 2010

L Afio 2000 Afo 2010
Municipio - -
Localidad urbana AGEB Localidad urbana AGEB
Tijuana Pdrticos de San Antonio 1 Pérticos de San Antonio 14
Tijuana - - Parajes del Valle 2
Tijuana - Villa del Campo 4
Tijuana - - El Nifio 4
Tijuana Lomas del Valle 1 Lomas del Valle 1
Tijuana Maclovio Rojas 5 Maclovio Rojas 8
Tijuana - - El Refugio 12
Tijuana Terrazas del Valle 5 Terrazas del Valle 6
Tijuana - - Las Delicias 13
Tijuana - - Villa del Prado 3
Tijuana San Luis 4 San Luis 14
Tijuana - - Quinta del Cedro 4
Tijuana La Joya 9 La Joya 24
Tijuana Tijuana (Cabecera) 363 Tijuana (Cabecera) 455
Tijuana - - Los Valles 1
Tijuana ) i Villa del PI"E,IdO 2da 6
Seccion

Fuente: Elaboracion con datos de INEGI, 2010a; 2000b.

En lo que respecta al municipio de Mexicali, hubo un incremento del nimero de
AGEB de un 61.9% en el afio 2010 con respecto al 2000 (ver Tabla 2-9). Esto en
gran medida por las nuevas localidades que cambiaron de estatus rural a
suburbano, o simplemente por el crecimiento poblacional, que a su vez modifican

lo que hoy son las manchas urbanas y suburbanas.

Cabe destacar que en el afio 2010, son 19 las localidades registradas como
urbanas y suburbanas, incorporandose los poblados de Ejido Sinaloa, Ejido
Hechicera, Venustiano Carranza y Vifas del Sol (ver Tabla 2-11). Sin embargo, en

el afio 2000, fueron contabilizadas un total de 16 localidades.

En lo que respecta al crecimiento por AGEB de la cabecera del municipio de
Mexicali, fue de un 58.1% (ver Figura 2-16 y 2-17). En cuanto a las AGEB que se
encuentran en localidades de la zona del valle de Mexicali, hubo un crecimiento de
un 86.3%.
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Figura 2-16 Localizacion de AGEB urbanas y suburbanas en la zona norte y valle del municipio de
Mexicali en el afio 2000
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Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 2-17 Localizacién de AGEB urbanas y suburbanas en la zona norte y valle del municipio de

Mexicali en el afio 2010
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Fuente: Elaboracion propia.

Por otra parte, en las Figuras 2-18 y 2-19 se puede observar la delimitacion por

AGEB de la localidad de San Felipe en los afios 2000 y 2010, respectivamente.

Esta area suburbana se encuentra ubicada al sur del municipio de Mexicali y solo

aument6 un AGEB mas en el afio 2010 (ver Tabla 1.11).
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Figura 2-18 Localizacién de AGEB suburbanas en la localidad de San Felipe, en la zona sur del
municipio de Mexicali en el afio 2000
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Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 2-19 Localizacion de AGEB suburbanas en la localidad de San Felipe, en la zona sur del
municipio de Mexicali en el afio 2010
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Fuente: Elaboracién propia.

En lo que respecta al municipio de Tecate, hubo un incremento del ndmero de
AGEB de un 75.6% en el afio 2010 con respecto al 2000 (ver Tabla 2-9). Esto en
gran medida por el crecimiento poblacional, modificando lo que hoy son las
manchas urbanas y suburbanas.
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Cabe destacar que en el afio 2010, son cuatro las localidades registradas como
urbanas y suburbanas, incorporandose solamente una &rea suburbana de Nueva
Colonia Hindu (ver Tabla 2-10). Por lo tanto, en el afio 2000 se contabilizaron un
total de tres localidades. En lo que respecta al crecimiento por AGEB de la
cabecera del municipio de Tecate, fue de un 64.2% (ver Figura 2-20 y 2-21). En
cuanto a las AGEB que se encuentran en el resto de las localidades, hubo un

crecimiento de 111.1%.

Figura 2-20 Localizacién de AGEB urbanas y suburbanas en las localidades del municipio de
Tecate en el afio 2000
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Fuente: Elaboracién propia.
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Figura 2-21 Localizacién de AGEB urbanas y suburbanas en las localidades del municipio de
Tecate en el afio 2010
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Fuente: Elaboracién propia.

En lo que respecta al municipio de Tijuana, hubo un incremento del nimero de
AGEB de un 47.1% en el afio 2010 con respecto al 2000 (ver Tabla 2-9). Esto en
gran medida por las nuevas localidades que cambiaron de estatus rural a
suburbano, o simplemente por el crecimiento poblacional, que a su vez modifican
lo que hoy son las manchas urbanas y suburbanas. Cabe destacar que en el afio
2010, son 16 las localidades registradas como urbanas y suburbanas,
incorporandose los poblados de Parajes del Valle, Villa del Campo, El Nifio, El
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Refugio, Las Delicias, Villa del Prado, Quinta del Cedro, Los Valles y Villa del
Prado 2da Seccion (ver Tabla 2-14). Por lo tanto, en el afio 2000 se contabilizaron
un total de siete localidades. En lo que respecta al crecimiento por AGEB de la
cabecera del municipio de Tijuana, fue de un 25.3% (ver Figura 2-22 y 2-23). En
cuanto a las AGEB que se encuentran en el resto de las localidades, hubo un

crecimiento de 364%.

Figura 2-22 Localizacién de AGEB urbanas y suburbanas en las localidades del municipio de
Tijuana en el afio 2000

N

California A

Oceano Pacifico

O Kilometers
0.1 2 4 6 8

Fuente: Elaboracién propia.
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Figura 2-23 Localizacién de AGEB urbanas y suburbanas en las localidades del municipio de

California A

Tijuana en el afio 2010

Oceano Pacifico

WO Kilometers
012 4 6 8

Fuente: Elaboracion propia.

En lo que respecta al municipio de Playas de Rosarito, hubo un incremento del
namero de AGEB de un 28.3% en el afio 2010 con respecto al 2000 (ver Tabla 2-
9). Esto en gran medida por el crecimiento poblacional, que a su vez modifican lo
gue hoy son las manchas urbanas y suburbanas. Cabe destacar que en el afio
2010, permanecieron las mismas tres localidades que se contabilizaron en el 2000
(ver Tabla 2-12).
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En lo que respecta al crecimiento por AGEB de la cabecera del municipio de
Playas de Rosarito, fue de un 17% (ver Figura 2-24 y 2-25). En cuanto a las AGEB
que se encuentran en el resto de las localidades, hubo un crecimiento de 116 %.

Figura 2-24 Localizacién de AGEB urbanas y suburbanas en las localidades del municipio de
Playas de Rosarito en el afio 2000
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[ | Municipio de Rosarito
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Fuente: Elaboracién propia.
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Figura 2-25 Localizacién de AGEB urbanas y suburbanas en las localidades del municipio de
Playas de Rosarito en el afio 2010

Oceano Pacifico
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Fuente: Elaboracién propia.

En lo que respecta al municipio de Ensenada, hubo un incremento del numero de
AGEB de un 83.4% en el afio 2010 con respecto al 2000 (ver Tabla 2-9). Esto en
gran medida por las nuevas localidades que cambiaron de estatus rural a
suburbano, o simplemente por el crecimiento poblacional, que a su vez modifican

lo que hoy son las manchas urbanas y suburbanas.
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Cabe destacar que en el afio 2010, son 19 las localidades registradas como
urbanas y suburbanas, incorporandose los poblados de Real del Castillo Nuevo,
Ejido México, Santa Fe, Ejido Papalote y Rancho Verde (ver Tabla 2-13). Sin
embargo, en el afio 2000, fueron contabilizadas un total de 15 localidades, de las
cuales solo la localidad de Pérticos del Mar ya no se consider6 como localidad
urbana o suburbana en el 2010. En lo que respecta al crecimiento por AGEB de la
cabecera del municipio de Ensenada, fue de un 62.3% (ver Figura 2-26 y 2-27). En
cuanto a las AGEB que se encuentran en el resto de las localidades de la zona

norte, hubo un crecimiento de un 136%.

Figura 2-26 Localizacién de AGEB urbanas y suburbanas en las localidades del norte de municipio
de Ensenada en el afio 2000

Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 2-27 Localizacién de AGEB urbanas y suburbanas en las localidades del norte de municipio
de Ensenada en el afio 2010

Fuente: Elaboracién propia.

Por otra parte, en las figuras 2-28 y 2-29 se observa la delimitacion por AGEB de
las localidades del area centro del municipio de Ensenada en los afios 2010 y
2000, respectivamente. En esta area hubo un aumento de AGEB de un 92% de un

afo con otro (ver Tabla 1.13).
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Figura 2-28 Localizacion de AGEB urbanas y suburbanas en las localidades del centro del area
municipal de Ensenada en el afio 2000

Oceano Pacifico

Simbo

Fuente: Elaboracién propia.
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Figura 2-29 Localizacion de AGEB urbanas y suburbanas en las localidades del centro del area
municipal de Ensenada en el afio 2010

Oceano Pacifico

Fuente: Elaboracion propia.

2.2 Descripcion de lared carretera federal de Baja California
La infraestructura carretera en cualquier comunidad, estado o pais representa un

factor estratégico para el desarrollo econdmico y social en su poblacion (Vassallo
e izquierdo, 2010). En México, las carreteras son pieza clave en temas de
competitividad, ya que sobre ella se transportan mas del 96% de pasajeros y 55%

de carga de mercancias (SCT, 2013a). Por lo tanto, México es uno de los paises
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latinoamericanos que mas invierte en infraestructura carretera y en proyectos de
obra publica, esto en gran medida por la misma inversioén publica, la iniciativa
publica privada y las concesiones (Vassallo e Izquierdo, 2010). La red carretera
nacional se compone principalmente de tres subsectores: red federal, red
alimentadora y red rural (SCT, 2009). En cuanto a la red federal esta puede ser
libre o de cuota, esta ultima concesionada o administrada por el mismo gobierno, a
través de caminos y puentes federales (CAPUFE). En el 2012, la red carretera
nacional alcanzo un total de 377,660 km, de los cuales 49,652 km corresponde a
la red federal (40,752 km de libre y 8,900 km de cuota), 83,982 km a la red
alimentadora y 169,429 km de red rural (DOF, 2014).

En lo que respecta al estado de Baja California, la infraestructura carretera
muestra avances considerables al comunicar las cinco cabeceras municipales con
autopistas de cuatro carriles. En el afio 2012, Baja California contaba con una red
de caminos (ver Figura 2-30) de 11,129 km, de los cuales 372 km son de
carreteras de cuatro carriles, 2,402 km de dos carriles, 4,092 km de caminos
revestidos, 3,092 km son de brechas y 357 km de terracerias (Mungaray-
Moctezuma y Luque, 2012). En cuanto a las caracteristicas de la red carretera de
la entidad, 1,705 km se componen de red federal pavimentada (ver Figura 2-31),
902 km de red alimentadora pavimentada (ver Figura 2-32), 4,539 de caminos
rurales y el resto a brechas mejoradas (INEGI, 2011). Sin embargo, en el 2015, la
red nacional de caminos aumento a 2 237 km de red primaria pavimentada y 1,018
km de red alimentadora (INEGI, 2015).

El proceso de construccion de la red carretera de la entidad, muestra que los
procedimientos constructivos de la misma se han adaptado a través del tiempo,
con disefios geométricos que se someten a la funcion de la diversidad
climatoldgica, topografica, hidrolégica y geotécnica que presenta su territorio, asi
como por sus condiciones sismicas (Mungaray-Moctezuma y Luque, 2012). Cabe
destacar la proximidad geografica que existe entre las cabeceras urbanas y la

frontera internacional con Estados Unidos, de manera que hay una tendencia de
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localizacion de la ciudad bajacaliforniana y su poblacion hacia esa parte del
territorio. Esto a su vez, genera un sistema carretera y de movilidad muy apegado

a hacia la frontera.

Figura 2-30 Red de caminos en Baja California
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Fuente: Elaboracién propia.
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Figura 2-31 Red carretera federal en Baja California
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Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 2-32 Red carretera estatal alimentadora y secundaria
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Fuente: Elaboracién propia.
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2.2.1 Red carretera primaria
Baja California cuenta con cuatro carreteras federales primarias, denominadas

como numero 1, 2, 3y 5 (ver Figura 2-33). Cabe mencionar que la 1 y 2 presentan

tramos concesionados.

Figura 2-33 Ubicacion de carreteras federales primarias de Baja California
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Fuente: Elaboracion propia.
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La carretera federal 1 es también conocida como Transpeninsular, esto debido a
que su trazado cruza toda peninsula de Baja California (ver Figura 2-33), ya que
principia desde la frontera con California, justamente en la garita fronteriza de San
Ysidro en Tijuana y termina en Los Cabos San Lucas, Baja California Sur. Esta
carretera cuenta con un tramo de cuota conocido como La Escénica que inicia en
la zona costa de Tijuana y finaliza en la ciudad de Ensenada. En lo que
corresponde a su trazado en Baja California, cuenta con una longitud de 717.25
km (SCT, 2016), iniciando en Tijuana hasta los limites con el estado de Baja
California Sur en la localidad de Guerrero Negro. Entre sus caracteristicas
geomeétricas a lo largo de su extension se encuentran anchos desde seis hasta los
23 metros, en secciones de mas de un carril por sentido, variando sus velocidades
de operacion entre 40 km/h hasta los 110 km/h, cabe mencionar que esta

carretera esta pavimentada Unicamente de asfalto (ver Figura 2-34).

Figura 2-34 Carretera federal 1, Transpeninsular

Fuente: Geogle maps.
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En lo que corresponde al tramo carretero federal 2 este se ubica al norte de la
entidad, conecta de oriente a poniente (ver Figura 2-33), principalmente las
cabeceras municipales de Tijuana, Tecate y Mexicali, ademas cuenta con un
tramo paralelo de cuota. Asimismo, esta carretera cruza el pais hasta Tamaulipas.
En lo que corresponde a su trazado en Baja California, Tiene una longitud total de
171.5 km desde Tijuana a Mexicali y 51 km de Mexicali hasta los limites con
Sonora (SCT, 2016), con velocidades desde los 80 km/hr hasta los 110 km/h y en
algunos tramos llega a reducirse hasta los 40 km/h. Cabe mencionar que esta
carretera tiene superficies de rodamientos tanto de asfalto como de concreto
hidraulico (ver Figura 2-35), con anchos desde seis metros hasta 14 metros, en

secciones de mas de un carril por sentido.

Figura 2-35 Carretera federal primaria 2, Tramo Mexicali-Sonoyta

Fuente: Geogle maps.

En cuanto al tramo carretero federal 3, este se vincula a practicamente dos
secciones carreteras (ver Figura 2-33), una conecta directamente con la ciudad de
Ensenada y otra al Sauzal. El primero inicia en EI Chinero al norte de la localidad
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suburbana de San Felipe donde intercepta con la carretera federal 5 y termina en
el municipio de Ensenada con una longitud de 198.5 km (SCT, 2016), esta seccién
es conocida Ensenada-San Felipe. La otra seccion inicia en el municipio de Tecate
y termina en la localidad de El Sauzal de Rodriguez que se ubica en Ensenada
con una longitud de 127.1 km (SCT, 2016), esta seccion es conocida como la
carretera Tecate-Ensenada. En la primera seccion, se manejan velocidades de
operacion que rondan entre los 60 km/h hasta 100km/h, con anchos de seis
metros y con superficies de rodamiento de pavimento asfaltico (ver Figura 2-36).
En lo que respecta a la segunda seccion descrita, esta presenta velocidades de
operacion similares de los 60 km/h hasta los 100 km/h, pero con anchos de corona
desde los seis metros hasta los ocho metros y superficies de rodamiento de

asfalto.

Figura 2-36 Carretera federal primaria 3, Tramo Tecate-Ensenada

Fuente: Geogle maps.

La carretera federal 5 comunica el municipio de Mexicali con la localidad de San
Felipe (ver Figura 2-33), practicamente toda la extension de norte a sur del
municipio Mexicali, con una longitud de 193.1 km (SCT, 2016). Este tramo
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presenta diferentes condiciones geomeétricas durante su trayecto, anchos de
corona desde los seis metros hasta los 10.5 metros, considerando algunas
secciones de méas de un carril por sentido (ver Figuras 2-37), velocidades de
operacion desde los 70 km/h hasta los 100 km/h y superficies de carpeta asfaltica.
Cabe mencionar que los anchos de mayor seccion se encuentran Unicamente en

los extremos de dicho tramo carretero.

Figura 2-37 Carretera federal primaria 5, Tramo Mexicali-San Felipe

Fuente: Geogle maps.

El ramal a Observatorio San Pedro Martir se encuentra ubicado en el municipio de
Ensenada, intercepta con la carretera federal 1 y tiene una longitud de 104.7 km
(INEGI, 2015). Entre sus caracteristicas geométricas a lo largo de su extension se
encuentran anchos de corona de seis metros, velocidades de operacién entre 40
km/h hasta los 60 km/h. Asimismo esta carretera esta pavimentada Unicamente de

asfalto.
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En cuanto al ramal Hotel Presidente se ubica en el municipio de Ensenada,
intercepta con la carretera federal 1 y tiene una longitud de 4.9 km (INEGI, 2015).
Entre sus caracteristicas geométricas a lo largo de su extension se encuentran
anchos de seis metros velocidad de operacion de hasta 60 km/h y superficies de

mezcla asfaltica.

Por su parte, el ramal a Santa Rosalillita se ubica en el municipio de Ensenada,
intercepta con la carretera federal 1 y tiene una longitud de 4.9 km (INEGI, 2015).
Entre sus caracteristicas geométricas a lo largo de su extensién se encuentran
anchos de seis metros, una velocidad de operacién de hasta 60 km/h y superficies
de asfalto.

2.2.2 Red carretera alimentadora y secundaria
En cuanto alimentadoras y red secundaria (ver Figura 2-32), en el estado existen

un total de 60 carreteras estatales, nombradas como numero 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8,
10, 12, 13, 14, 15, 18, 19, 22, 24, 25, 26, 27, 28, 29, 31, 33, 34, 35, 36, 38, 41, 42,
61, 62, 63, 64, 65, 71, 81, 82, 83, 84, 85, 88, 89, 92, 101, 102, 123, 125, 126, 127,
128, 129, Corredor 2000, Gpe.- Zarco, ramal Ejido Eréndira, ramal Ejido Morelos,
ramal Fco. Zarco, ramal ojos negros y San Felipe-Laguna Chapala. Cabe
mencionar que a pesar de la gran cantidad de tramos contabilizados, representan
menos de la mitad de kilometros pavimentados con respecto a las carreteras

federales primarias.

La Carretera estatal 1, también conocida como tramo Mexicali-Estacion Coahuila,
tal como dice su nombre comunica desde el norte con Mexicali, cruzando gran
parte de lo que se conoce como Valle de Mexicali hasta llegar al sureste del
mismo, directamente a la localidad suburbana de Ejido Coahuila. El tramo cuenta
con una longitud de 83.9 km (INEGI, 2015). Entre sus caracteristicas geométricas
a lo largo de su extensidén se encuentran anchos de seis metros, velocidades de

operacion entre 50 km/h hasta los 70 km/h y carpetas asfalticas.
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La carretera estatal 2 o tramo Mexicali-Algodones, tal como dice su nombre
comunica desde Mexicali hasta llegar a la localidad suburbana de Algodones, de
manera similar que la carretera antes descrita, esta cruza gran parte del Valle de
Mexicali a diferencia que morfologia asemeja una curva. El tramo cuenta con una
longitud de 90.6 km (INEGI, 2015). Entre sus caracteristicas geométricas a lo largo
de su extension se encuentran anchos desde seis hasta los siete metros,
velocidades de operacion entre 40 km/h hasta los 80 km/h y una carretera

pavimentada con Unicamente de asfalto.

En lo que respecta al tramo carretero estatal 3 es también conocida como tramo
Ejido Monterrey-Mazon, que comprende desde el norte haciendo conexion con la
carretera federal 2 hasta el sur sobrepasando la localidad suburbana de
Guadalupe Victoria. El tramo cuenta con una longitud de 33.7 km (INEGI, 2015).
Entre sus caracteristicas geométricas a lo largo de su extension se encuentran
anchos desde cuatro hasta los siete metros, velocidades de operacion entre 40

km/h hasta los 70 km/h y pavimento Unicamente de asfalto.

El caso de la carretera estatal 4 o tramo El Faro-Estaciéon Coahuila, comprende
desde el oeste, conectando con la carretera federal 5 hasta el este, llegando a la
localidad suburbana de Ciudad Coahuila. El tramo cuenta con una longitud de 35.9
km (INEGI, 2015). Entre sus caracteristicas geométricas a lo largo de su extension
se encuentran anchos desde cuatro hasta los nueve metros, velocidades de

operacion entre 50 km/h hasta los 80 km/h y una carpeta asfaltica.

La carretera estatal 5 o tramo Mexicali- Progreso comprende desde el noroeste de
la cabecera urbana de Mexicali hasta el sur sobrepasando la localidad suburbana
del Progreso. El tramo cuenta con una longitud de 8.6 km (INEGI, 2015). Entre sus
caracteristicas geométricas a lo largo de su extension se encuentran anchos
desde seis hasta los 12 metros, velocidades de operacion entre 60 km/h hasta los

70 km/h y pavimento de carpeta asfaltica.
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Con respecto al tramo carretero estatal 6 o tramo Santa Rosa-Ent. Pachuca se
localiza en la zona norte de lo que se conoce como Valle de Mexicali. El tramo
cuenta con una longitud de 16.6 km (INEGI, 2015). Entre sus caracteristicas
geométricas a lo largo de su extension se encuentran anchos desde seis hasta los
siete metros, velocidades de operacion entre 70 km/h hasta los 80 km/h y

pavimento de asfalto.

La carretera estatal 7 o ramal a Colonia Ahumadita se encuentra al suroeste de la
cabecera urbana de Mexicali con una longitud de 8.0 km (INEGI, 2015). Entre sus
caracteristicas geomeétricas a lo largo de su extension se encuentran anchos de
seis metros, velocidades de operacion entre 60 km/h hasta los 70 km/h y una

superficie de carpeta asfaltica.

En el caso de la carretera estatal 8 o tramo Algodones-Islas Agrarias se localiza al
norte del Valle de Mexicali y cuenta con una longitud de 56.2 km (INEGI, 2015).
Entre sus caracteristicas geométricas a lo largo de su extension se encuentran
anchos desde seis hasta los ocho metros, velocidades de operacion entre 50 km/h

hasta los 80 km/h y carpetas asfalticas.

La carretera estatal 10 o tramo La Puerta- T.C. Mexicali-Estacion Coahuila, se
localiza en el Valle de Mexicali, conecta con el tramo estatal Mexicali-Estacion
Coahuila y cuenta con una longitud de 16.1 km (INEGI, 2015). Entre sus
caracteristicas geométricas a lo largo de su extension se encuentran anchos de
seis metros, velocidades de operacion entre 50 km/h hasta los 70 km/h y una

superficie Unica de asfalto.

Por su parte, la carretera estatal 12 o ramal a Ejido Tula se ubica en la zona norte
de lo que se conoce como Valle de Mexicali y cuenta con una longitud de 2.1 km
(INEGI, 2015). Entre sus caracteristicas geométricas a lo largo de su extension se
encuentran anchos desde seis metros y una velocidad de 70 km/h sobre una

superficie de asfalto.

Pagina | 67



La carretera estatal 13 o ramal a Ejido Jalisco se localiza en la zona norte de lo
gue se conoce como Valle de Mexicali, intercepta con la carretera estatal 1 y
cuenta con una longitud de 2.0 km (INEGI, 2015). Entre sus caracteristicas
geomeétricas a lo largo de su extension se encuentran anchos desde seis metros y

una velocidad de 70 km/h sobre una superficie de asfalto.

La carretera estatal 14 o tramo Ej. Chihuahua-Ej. Guanajuato se ubica en el Valle
de Mexicali, conecta con dos tramos estatales. El primero de ellos el Mexicali-
Algodones y el otro Mexicali-Estacion Coahuila. Ademas, cuenta con una longitud
de 14.8 km (INEGI, 2015). Entre sus caracteristicas geométricas a lo largo de su
extension se encuentran anchos de seis metros, permitiendo una velocidad de

operacion de hasta 70 km/h y una superficie de asfalto.

En el caso de la carretera estatal 15 o tramo La Bufadora se localiza en el
municipio de Ensenada, al sur de la cabecera municipal desde la localidad
suburbana de Rodolfo Sanchez Taboada hasta la costa. Dicho tramo cuenta con
una longitud de 24.6 km (INEGI, 2015). Entre sus caracteristicas geométricas a lo
largo de su extension se encuentran anchos de seis metros, permitiendo una

velocidad de operaciéon maxima de 60 km/h y una superficie de asfalto.

La carretera estatal 18 o ramal a Ejido Leona Vicario se localiza al sur del Valle de
Mexicali, conecta con el tramo estatal Mexicali- Estacion Coahuila y cuenta con
una longitud de 3.7 km (INEGI, 2015). Entre sus caracteristicas geométricas a lo
largo de su extension se encuentran anchos de seis metros, una velocidad de

operacion de hasta 70 km/h y una superficie de asfalto.

En lo que respecta al tramo carretero estatal 19 o ramal a Indiviso se ubica al sur
del Valle de Mexicali, conecta con la localidad suburbana de Ciudad Coahuila y
cuenta con una longitud de 17.2 km (INEGI, 2015). Entre sus caracteristicas

geométricas a lo largo de su extensidn se encuentran anchos de siete metros,
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permitiendo una velocidad de operacion de hasta 80 km/h y una superficie de

asfalto.

La carretera estatal 22 o tramo Enlace a Geotérmica-Ejido Oaxaca se localiza en
el Valle de Mexicali y cuenta con una longitud de 9.3 km (INEGI, 2015). Entre sus
caracteristicas geométricas a lo largo de su extension se encuentran anchos de
seis metros, permitiendo velocidades de operacion desde los 50 km/h hasta los 70

km/h y una superficie de asfalto.

En el caso de la carretera estatal 24 o ramal a Ejido Guerrero se ubica en el
municipio de Mexicali estando conectada con la carretera estatal 2. El tramo
cuenta con un longitud de 2.35 km (INEGI, 2015). Entre sus caracteristicas
geomeétricas a lo largo de toda su extensidn se tienen anchos de seis metros, con

una velocidad de operacion de 70 km/h y un pavimento Unico de carpeta asfaltica.

En lo que respecta al tramo carretero estatal 25 o ramal a Ejido Tlaxcala se
localiza en el Valle de Mexicali y cuenta con una longitud de 2.77 km (INEGI,
2015). Entre sus caracteristicas geométricas se tiene que cuenta con un ancho de
seis metros a lo largo de toda su extension, permitiendo una velocidad de

operacion de 70 km/h y una superficie de asfalto.

La carretera estatal 26 o ramal a Ejido Veracruz 1 se encuentra dentro del Valle
del municipio de Mexicali y tiene una longitud de 169 metros (INEGI, 2015). Dentro
de sus caracteristicas geométricas a lo largo de su extension, la carretera estatal
26 cuenta con un ancho de seis metros, permitiendo una velocidad de operacién
de 60 km/h y una superficie de asfalto.

En el caso de la carretera estatal 27 o ramal a Ejido Toluca se encuentra en el
Valle de Mexicali, tiene una longitud de 1.1 km (INEGI, 2015). Entre sus
caracteristicas geomeétricas, cuenta con un ancho de seis metros en toda su
extension con una superficie de asfalto y permite una velocidad de operacion de
hasta 70 km/h.
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Respecto al tramo carretero estatal 28 o ramal a Ejido Colima esta cuenta con una
longitud de 6.6 km (INEGI, 2015) y se ubica en el municipio de Mexicali
interceptando con las carreteras estatales 2 y 31. Entre sus caracteristicas
geomeétricas a lo largo de toda su extension, cuenta con anchos que varian de los
seis a siete metros, permite velocidades de operacion entre los 40 km/h y 70 km/h

y esta hecha de mezcla asfaltica.

La carretera estatal 29 o enlace a Carretera Federal Niumero 5-Ejido Michoacan
de Ocampo tiene una longitud de 5.84 km (INEGI, 2015). Entre sus caracteristicas
geomeétricas, cuenta con un ancho de seis metros en toda su extensién, y permite
una velocidad de operacion de 80 km/h sobre una superficie de asfalto en su
totalidad.

En el caso de la carretera estatal 31 o enlace a Ejido Chiapas-Ej. Jiquilpan se
ubica en el Valle de Mexicali, conectando con la carretera estatal 3 y con el ramal
Ejido Colima. El tramo cuenta con un longitud de 11.2 km (INEGI, 2015). Entre sus
caracteristicas geométricas a lo largo de toda su extension se tienen anchos de
seis metros, velocidades de operacién desde los 40 km/h hasta los 70 km/h y una

superficie de asfalto.

La carretera estatal 33 o ramal a Ejido Veracruz 2 se encuentra en el Valle de
Mexicali y tiene una longitud de 632 metros (INEGI, 2015). Entre sus
caracteristicas geométricas, cuenta con un ancho de seis metros en toda su

extension, una velocidad de operacion de 70 km/h y una superficie de asfalto.

En lo que respecta al tramo carretero estatal 34 o enlace a Colonia Silva-Colonia
Pescaderos se localiza en el Valle de Mexicali y cuenta con una longitud de 12.7
km (INEGI, 2015). Entre sus caracteristicas geométricas se tiene un ancho de seis
metros a lo largo de toda su extension, una velocidad de operacion de 70 km/h y

una superficie de asfalto.
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El caso de la carretera estatal 35 o ramal a Ejido Veracruz 3 se ubica en el Valle
de Mexicali y cuenta con un longitud de 4.9 km (INEGI, 2015). Entre sus
caracteristicas geométricas a lo largo de toda su extension se tienen anchos de

seis metros, velocidades de operacion de 70 km/h y una superficie de asfalto.

La carretera estatal 36 o ramal a Colonia Elias se localiza en el Valle de Mexicali y
tiene una longitud de 12.8 km (INEGI, 2015). Entre sus caracteristicas
geomeétricas, cuenta con un ancho de seis metros en toda su extension, una
velocidad de operaciéon desde los 70 km/h hasta los 80 km/h y una superficie de

asfalto.

La carretera estatal 38 o enlace a Ejido Oaxaca-Poblado Guadalupe Victoria se
encuentra en el Valle de Mexicali y tiene una longitud de 8.3 km (INEGI, 2015).
Entre sus caracteristicas geométricas cuenta con un ancho de seis metros en toda

su extension, una velocidad de operacion de 70 km/h y una superficie de asfalto.

En lo que respecta al tramo carretero estatal 41 o enlace Ejido Cucapah Mestizo-
Federal 5 se ubica al sur del Valle de Mexicali y cuenta con una longitud de 7.2 km
(INEGI, 2015). Entre sus caracteristicas geométricas se cuenta con un ancho de
seis metros a lo largo de toda su extension, permitiendo una velocidad de
operacion de 70 km/h y una superficie de asfalto.

Por su parte, la carretera estatal 42 o enlace Ejido Durango-Ejido Sonora se
encuentra al sur del Valle de Mexicali y tiene una longitud de 4.8 km (INEGI,
2015). Entre sus caracteristicas geométricas cuenta con un ancho de seis metros
en toda su extension, una velocidad de operacion de 70 km/h y una superficie de

asfalto.
La carretera estatal 61 o tramo Ejido Benito Juarez-Ejido se localiza en el Valle de
Mexicali y tiene una longitud de 9.3 km (INEGI, 2015). Entre sus caracteristicas

geométricas, cuenta con un ancho de seis metros en toda su extension,
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velocidades de operacion desde los 40 km/h hasta los 70 km/h y una superficie de

asfalto.

La carretera estatal 62 o enlace a Ejido Paredones-Ejido Hermosillo se encuentra
en el Valle de Mexicali y tiene una longitud de 7.9 km (INEGI, 2015). Entre sus
caracteristicas geométricas, cuenta con un ancho de seis metros en toda su
extension, velocidades de operacion desde los 40 km/h hasta los 80 km/h y

superficies de carpeta asfaltica.

En lo que respecta al tramo carretero estatal 63 o enlace a Ciudad Morelos-Ejido
Hermosillo se encuentra en el Valle de Mexicali y cuenta con una longitud de 13.7
km (INEGI, 2015), cabe mencionar que cruza por la carretera Federal 2. Entre sus
caracteristicas geométricas se cuenta con un ancho de seis metros a lo largo de
toda su extension, una velocidad de operacion de 80 km/h y una superficie de

asfalto.

La carretera estatal 64 o ramal a Ejido Republica Mexicana se localiza en la zona
norte del Valle de Mexicali, intercepta con la localidad suburbana de Ciudad
Morelos y tiene una longitud de 11.2 km (INEGI, 2015). Entre sus caracteristicas
geométricas, cuenta con un ancho de seis metros en toda su extensién, una

velocidad de operaciéon de 70 km/h y una superficie de asfalto.

En lo que respecta al tramo carretero estatal 65 o ramal a Ejido Pachuca-Ejido
Tepic se encuentra en la zona norte del Valle de Mexicali y tiene una longitud de
6.1 km (INEGI, 2015). Entre sus caracteristicas geométricas, cuenta con un ancho
de seis metros en toda su extension, velocidades de operacién desde 40 km/h

hasta los 70 km/h y una superficie de asfalto.

La carretera estatal 71 o subramal a Escuela Granja se ubica al sur de la cabecera
municipal de Mexicali y tiene una longitud de 4.9 km (INEGI, 2015). Entre sus
caracteristicas geométricas cuenta con un ancho de seis metros en toda su

extension, una velocidad de operacion de 70 km/h y una superficie de asfalto.
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En lo que respecta al tramo carretero estatal 81 o ramal a Aeropuerto tiene una
longitud de 1.4 km (INEGI, 2015). Entre sus caracteristicas geométricas cuenta
con un ancho de seis metros en toda su extension, una velocidad de operacion de

80 km/h y carpeta de asfalto sobre la carretera.

La carretera estatal 82 se encuentra en el area municipal de Mexicali y tiene una
longitud de 661 metros (INEGI, 2015). Entre sus caracteristicas geométricas
cuenta con un ancho de seis metros en toda su extension, una velocidad de

operacion de 70 km/h y una superficie de asfalto.

La carretera estatal 83 o ramal a Colonia Bérquez se encuentra en el area
municipal de Mexicali, intercepta con la carretera estatal 8 y tiene una longitud de
2.7 km (INEGI, 2015). Entre sus caracteristicas geométricas cuenta con un ancho
de seis metros en toda su extension, una velocidad de operacion de 70 km/h y una
superficie de asfalto.

En lo que respecta al tramo carretero estatal 84 o enlace a Ejido Lazaro Cardenas-
Poblado Benito Juarez se localiza en el municipio de Mexicali y tiene una longitud
de 4.6 km (INEGI, 2015). Entre sus caracteristicas geométricas cuenta con un
ancho de seis metros en toda su extensién, una velocidad de operacion de 70
km/h y una superficie de asfalto.

La carretera estatal 85 se encuentra en el area municipal de Mexicali y tiene una
longitud de 940 metros (INEGI, 2015). Entre sus caracteristicas geométricas
cuenta con un ancho de seis metros en toda su extension, una velocidad de

operacion de 70 km/h y una superficie de asfalto.

En cuanto al tramo carretero estatal 88 o ramal a Ejido Irapuato se encuentra en el
area municipal de Mexicali y tiene una longitud de 2.7 km (INEGI, 2015). Entre sus
caracteristicas geométricas cuenta con un ancho de seis metros en toda su

extensién, una velocidad de operacion de 70 km/h y una superficie de asfalto.
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La carretera estatal 89 o ramal a Ejido Nezahualcéyotl se localiza en el area
municipal de Mexicali, intercepta con la carretera estatal 8 y tiene una longitud de
1.0 km (INEGI, 2015). Entre sus caracteristicas geométricas cuenta con un ancho
de corona de seis metros en toda su extension, una velocidad de operacion de 70

km/h y una superficie de asfalto.

En cuanto al tramo carretero estatal 92 o enlace a Boulevard Lazaro Cardenas-
Ejido Islas Agrarias se ubica en el area municipal de Mexicali, intercepta con la
carretera estatal 1 y tiene una longitud de 7.5 km (INEGI, 2015). Entre sus
caracteristicas geométricas cuenta con anchos desde los seis hasta los nueve
metros, una velocidad de operacién de 70 km/h y carpeta asfaltica sobre la

carretera.

La carretera estatal 101 o Ent. Ejido Nayarit- Ejido Sonora se localiza al sur del
Valle de Mexicali y tiene una longitud de 5.2 km (INEGI, 2015). Entre sus
caracteristicas geomeétricas cuenta con un ancho de seis metros en toda su
extension, velocidades de operacion entre los 50 km/h hasta los 70 km/h y una

superficie de asfalto.

En cuanto al tramo carretero estatal 102 o Ent. A. Poblado el Faro-Poblado
Zacamoto se encuentra en el Valle de Mexicali y tiene una longitud de 6.5 km
(INEGI, 2015). Entre sus caracteristicas geométricas cuenta con un ancho de seis

metros, una velocidad de operaciéon de 70 km/h y una superficie de asfalto.

La carretera estatal 123 o ramal a Ejido San Luis Potosi se ubica en la zona del
Valle de Mexicali y tiene una longitud de 8.0 km (INEGI, 2015). Entre sus
caracteristicas geométricas cuenta con un ancho de seis metros, velocidades de

operacion entre los 50 km/h hasta los 70 km/h y una superficie de asfalto.

En cuanto al tramo carretero estatal 125 o enlace a Ejido Hermosillo-Ejido Chiapas

se localiza en el area municipal de Mexicali, intercepta con la carretera federal 2,
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con la localidad suburbana de Ejido Hermosillo y tiene una longitud de 4.5 km
(INEGI, 2015). Entre sus caracteristicas geométricas cuenta con un ancho de seis
metros, una velocidad de operacion de 70 km/h y una superficie de asfalto.

La carretera estatal 126 o enlace Ejido Hermosillo-Ejido Mezquital se ubica en la
zona del Valle de Mexicali y tiene una longitud de 4.7 km (INEGI, 2015). Entre sus
caracteristicas geométricas cuenta con un ancho de seis metros, velocidades de

operacion entre los 40 km/h hasta los 70 km/h y una superficie de asfalto.

En cuanto al tramo carretero estatal 127 o tramo Ejido Guadalajara-Ejido Janitzio
se localiza en el Valle de Mexicali y tiene una longitud de 5.9 km (INEGI, 2015).
Entre sus caracteristicas geométricas cuenta con un ancho de siete metros una

velocidad de operacidon de 70 km/h y una carpeta asfaltica sobre la carretera.

La carretera estatal 128 o enlace a Islas Agrarias-Ejido Cuernavaca se localiza en
la zona del Valle de Mexicali y tiene una longitud de 6.9 km (INEGI, 2015). Entre
sus caracteristicas geomeétricas cuenta con un ancho de seis metros, velocidades

de operacion entre los 40 km/h hasta los 70 km/h y una superficie de asfalto.

En cuanto al tramo carretero estatal 129 o ramal a Compuertas Carehey se
encuentra en el municipio de Mexicali y tiene una longitud de 1.0 km (INEGI,
2015). Entre sus caracteristicas geométricas cuenta con un ancho de seis metros,

una velocidad de operacion de 60 km/h y una superficie de asfalto.

En lo que corresponde al tramo carretero 201 o Corredor 2000 cruza tanto el
municipio de Tijuana como el de Playas de Rosarito, intercepta con las carreteras
federales 1 y 2, especificamente al sur de la cabecera municipal de Playas de
Rosarito, sirviendo como libramiento de la cabecera urbana de Tijuana. Esta
carretera tiene una longitud de 67 km (INEGI, 2015). Entre sus caracteristicas
geomeétricas cuenta con anchos desde los seis metros hasta los 14 metros, una

velocidad de operacion de 100 km/h y una superficie de concreto hidraulico.
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En lo que corresponde al tramo carretero Guadalupe-Francisco Zarco se ubica en
el municipio de Ensenada y tiene una longitud de 22.6 km (INEGI, 2015). Entre
sus caracteristicas geométricas cuenta con un ancho de seis metros, una

velocidad de operacidon de 60 km/h y una superficie de asfalto.

En lo que corresponde al ramal Ejido Eréndira se encuentra en el municipio de
Ensenada, intercepta con la carretera federal 1 y tiene una longitud de 17.6 km
(INEGI, 2015). Entre sus caracteristicas geométricas cuenta con un ancho de seis

metros, una velocidad de operaciéon de 60 km/h y una superficie de asfalto.

En cuanto al ramal Ejido Morelos se localiza al sur del municipio de Ensenada,
muy cercano a la frontera con el estado de Baja California Sur y tiene una longitud
de 3.2 km (INEGI, 2015). Entre sus caracteristicas geométricas cuenta con un
ancho de seis metros, una velocidad de operacidén de 60 km/h y una superficie de

asfalto.

Por su parte, el ramal Ojos Negros se encuentra en el municipio de Ensenada y
tiene una longitud de 2.2 km (INEGI, 2015). Entre sus caracteristicas geométricas
cuenta con un ancho desde seis metros, una velocidad de operacion de 60 km/h y

una superficie de asfalto.

Por otra parte, el tramo San Felipe-Laguna Chapala se encuentra al sur de la
localidad suburbana del San Felipe en el municipio de Mexicali y tiene una longitud
de 148.5 km (INEGI, 2015). Entre sus caracteristicas geomeétricas cuenta con un
ancho desde seis metros, una velocidad de operacion de 80 km/h y una superficie

de asfalto.

En lo que consiste al ramal Francisco Zarco, se ubica en el municipio de
Ensenada, intercepta con la carretera federal 3, justamente en lo que hoy
conocemos como ruta del vino, también lo hace con la carretera estatal
Guadalupe-Francisco Zarco y tiene una longitud de 4.3 km (INEGI, 2015). Entre

sus caracteristicas geométricas cuenta con anchos desde 3.5 metros hasta los
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siete metros, una velocidad de operacion maxima de 60 km/h y una superficie de

asfalto.

2.3 Conectividad carretera en Baja California
La accesibilidad carretera estd4 fuertemente vinculada con la conectividad que

permite la red y a su vez con las distintas variables técnicas, que estan
directamente asociadas a la calidad y funcionalidad de la infraestructura, pudiendo
incidir en la eleccion de la ruta y en la facilidad con la cual se llega a un lugar. Uno
de los objetivos de la conectividad carretera es al alcanzar un desarrollo
equilibrado, permitiendo que las mercancias pero sobre todo las personas lleguen

a su destino con la mayor oportunidad y menor costo posible (SCT, 2013b).

La situacion carretera que presenta Baja California y el pais en materia de
conectividad es muy similar, ya que la red logra conectar los principales polos de
atraccion, facilitando el acceso a servicios de salud, educacién y empleo. Sin
embargo, aun es deficiente el servicio de acceso a lugares en areas periféricas,
pero que son estratégicas en materia de desarrollo social. Actualmente, la red
carretera federal o primaria mantiene comunicada a cada una de las cabeceras
municipales de la entidad (ver Figura 2-38), pero la meta del gobierno es mantener
comunicada a cada una de las localidades (ver Tabla 2-15), esto a través de la
red, enfatizdndose en la inversion de carreteras alimentadora y/o secundaria,
mayormente administrada por el estado. Cabe mencionar que la red carretera
municipal presenta grandes deficiencias en cuanto al servicio que prestan, ya que
una de sus principales debilidades es la presencia de superficies de rodamiento

sin pavimentar en casi toda su composicion.

A continuacion se hace una descripcion de la conectividad que permite la red
carretera de Baja California con cada una de sus localidades urbanas vy
suburbanas de los cinco municipios que lo componen. En dicho planteamiento se
argumenta la conectividad que permite cada una de las secciones que componen

las carreteras federales, alimentadoras y/o secundarias (ver Tablas 2-16 y 2-17).
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Figura 2-38 Red de caminos en Baja California y su administracién

e Kilometers
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Simbologia
Red Municipal
— Red Estatal
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- Manchas Urbanas

Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI.
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Tabla 2-15 Conexiones carreteras directas a cada una de las localidades de Baja California

Municipio Localidad Conexiéon [ Municipio Conexion Intercepcion
Tijuana | Pérticos de San Antonio 2 Mexicali El Progreso 4
Tijuana Parajes del Valle 1 Mexicali Santa Isabel 2
Tijuana Villa del Campo 1 Mexicali Puebla 2
Tijuana El Nifio 2 Mexicali Ej. Sinaloa 2
Tijuana Lomas del Valle 3 Mexicali Ej. Hechicera 3
Tijuana Maclovio Rojas 2 Mexicali | Michoacén de Ocampo 2
Tijuana El Refugio 4 Mexicali Nuevo Leodn 4
Tijuana Terrazas del Valle 2 Mexicali Estacion Delta 4
Tijuana Las Delicias 2 Mexicali Guadalupe Victoria 3
Tijuana Villa del Prado 2 Mexicali | Venustiano Carranza 4
Tijuana San Luis 3 Mexicali Ciudad Coahuila 3
Tijuana Quinta del Cedro 1 Mexicali San Felipe 2

. Lo Benito Juarez
Tijuana La Joya 2 Mexicali (Ej. Tecolote) 4
Tijuana Tijuana (Cabecera) 6 Mexicali Poblado Paredones 3
Tijuana Los Valles 1 Mexicali Ej. Hermosillo 3
. Villa del Prado 2da . Ciudad Morelos
Tijuana e 2 Mexicali 5
Seccion (Cuervos)
Ensenada Francisco Zarco 3 Mexicali Vicente Guerrero >
(Valle de Guadalupe) (Algodones)
Ensenada Real de_l Casiillo Nuevo 1 Mexicali Mexicali (Cabecera) 9
(Ojos Negros)
Rodolfo Sanchez . .
Ensenada Taboada (Maneadero) 3 Mexicali Vifas del Sol 0
Benito Garcia . Playas de Rosarito
Ensenada (El Zorrillo) 2 Rosarito (Cabecera) 5
Ensenada San Vicente 2 Rosarito Primo Tapia 2
Lazaro Cardenas : Ampliacion Ej. Plan
Ensenada | /56 de la Trinidad) 2 Rosarito Libertador 0
Ej. México Luis Echeverria

Ensenada (Punt Colonet) 2 Tecate Alvarez (El Hongo) 2

Ensenada Camalu 2 Tecate Nueva Colonia hindu 2

Ensenada Emiliano Zapata 2 Tecate Lomas de Santa Anita 1

Ensenada Vicente Guerrero 2 Tecate Tecate (Cabecera) 4

Ensenada Colonia I,_oma_s d_e San 2 Ensenada Ej. Papalote 2

Ramon (Triguis)
Ensenada Santa Fe 2 Ensenada El Sal{zal de 3
Rodriguez

Ensenada San Quintin 2 Ensenada Rancho Verde 1

Ensenada Lazaro Cardenas 2

Ensenada Colonia Nueva Era > Ensenada | Ensenada (Cabecera) 3

Fuente: Elaboracién propia.
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Tabla 2-16 Intersecciones por carretera federales en Baja California

Carreteras Federales | Intersecciones Carreteras Federales Intersecciones
No. 1 17 No. 2D 13
No. 2 54 Ramal a Hotel Presidente 7
No. 3 10 Ramal a Observ,at_ono San Pedro 3
Martir
No. 5 31 —
No. 1D 9 Ramal a Santa Rosalillita 3

Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 2-17 Intersecciones por carreteras estatales y secundarias en Baja California

Carreteras Estatales Intersecciones Carreteras Estatales Intersecciones
. : . La puerta- T.C. Mexicali- Estacion
Ramal a ej. San Luis potosi 5 P Coahuila 3
Ramal Aeropuerto 3 Enlace Boulevard Lazaro Cardenas 4
Ramal a indiviso 3 Ent. Ejido Nayarit 4
Ramal a ejido Rep. Mexicana 5 Ent. A poblado el Faro- Poblado 4
Zacamoto
Ramal a colonia ahumadita 9 Tramo Ej. Guadalajara- Ej. Janitzio 5
Ramal al Ejido Tula > Enlace a islas Agrarias- Ejido 4
Cuernavaca
Ramal Ej. Jalisco 2 Enlace Carretera Federal #5 2
Ramal a Ej. Guerrero 4 Enlace Ej. Chiapas- Ej. Jiquilpan 5
Ramal Ej. Tlaxcala 3 Enlace Veracruz 2 2
Ramal Ej. Veracruz 3 Enlace Colonia-Silva Colonia- 4
Pescadores
Ramal Ej. Toluca 3 Enlace Lazaro (;érdenas— Benito 3
Juarez

Ramal Ej. Colima 4 Carretera Estatal 85 2
Ramal a compuertas Carehey 2 Ej. Oaxaca- P. Gpe Victoria 4
Ramal Ej. Eréndira 3 Ej. Hermosillo- Ej. Mezquital 2
Ramal ejido Veracruz 3 3 Ej. Morelos- Ej. Hermosillo 5
Ramal a Colonia Elias 6 La Bufadora 3
Ramal Ej. Morelos 2 Ej. Chihuahua- Ej. Guanajuato 7
Ramal Ojos Negros 2 Ej. Leona Vicario 2
Ramal Francisco Zarco 2 Ej. Cucapah Mestizo-Federal 5 2
Ramal a Ej|dToeI;e(1:chuca- Ejido 4 Enlace Ej. Durango- Ej. Sonora 4
Ramal a Colonia Bérquez 2 Ej. Benito Juarez- Ej. Chiapas 3
Ramal a Ej. Irapuato 2 Ej. Paredones- Ej. Hermosillo 2
Ramal a Ej. Nezahualcoyotl 2 Carretera Estatal 82 2
Subramal a escuela granja 2 Enlace San Felipe- Laguna Chapala 13
Mexicali-Progreso 6 Santa Rosa-Ent. Pachuca 8
Mexicali-Algodones 21 Ej. Hermosillo- Ej. Chiapas 2
El faro- Estacion Coahuila 15 Algodones- Islas agrarias 12
Ej. Monterrey- Mazén 12 Mexicali- Estacion Coahuila 21

Fuente: Elaboracion propia.
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2.3.1 Conectividad carretera en red federal
La carretera federal 1 comprende desde Tijuana hasta los limites con Baja

California Sur. Durante su trayecto se nombran diferentes tramos conectando a su
vez diferentes localidades. Tales tramos son Tijuana-Ensenada, Ensenada-Lazaro
Cardenas, Lazaro Cardenas-Punta Prieta, Parador Punta Prieta-Bahia de los

Angeles, Punta Prieta-Guerrero Negro, ramal a Santa Maria.

En lo que corresponde al tramo Tijuana-Ensenada, este conecta directamente a la
localidad de Tijuana, Pérticos de San Antonio, La Joya, Playas de Rosarito, Primo
Tapia, El Sauzal y Ensenada. Ademas, de forma indirecta lo hacen con las
localidades de Villa del Prado, Villa del Prado 2da Seccion, Quinta del Cedro, Los
Valles y Ampliacion Ejido Plan Libertador; y mas distanciadamente conecta a las
localidades de Las Delicias, San Luis, ElI Refugio, El Nifio, Lomas del Valle y
Terrazas del Valle. Dicho tramo conecta la cabecera municipal de Tijuana y las
localidades suburbanas de Pérticos de San Antonio y La Joya con un ancho de
corona de 12 metros, con una velocidad de proyecto de 80 km/h y con una
superficie de rodamiento de asfalto. Cuando cruza por la cabecera municipal de
Playas de Rosarito lo hace con una superficie de rodamiento de asfalto, con
anchos de corona de 12 hasta 18 metros a una velocidad maxima de hasta 100 y
80 km/h, respectivamente; la situaciébn que se presenta al pasar por la localidad
suburbana de Primo Tapia son similares, presentando velocidades de llegada
hasta los 100 km/h con anchos de corona no mayores a los 14 metros sobre una
superficie de asfalto. A su llegada al Sauzal y Ensenada, la situacién es similar
entre ambas, ya que se permiten velocidades maximas de operaciéon de 60 km/h

en anchos de corona de hasta 20 metros sobre una superficie de asfalto.

En cuanto al tramo Ensenada-Lazaro Cardenas, este comunica desde la cabecera
de Ensenada hasta la localidad suburbana de Lazaro Céardenas. Durante su
trayecto cruza directamente las localidades de Ensenada, Rodolfo Sanchez
Taboada, Benito Garcia, San Vicente, Ejido México, Camall, Emiliano Zapata,
Vicente Guerrero, Colonia Lomas de San Ramén, Santa Fe, San Quintin y Lazaro

Céardenas. El tramo Ensenada — Lazaro Cardenas esta constituido por dos carriles,

Pagina | 81



uno para cada sentido, a excepcion de las localidades suburbanas de Benito
Juérez y Vicente Guerrero que constan de 4 carriles (dos por sentido), permitiendo
una velocidad de hasta 60 km/h sobre una superficie de asfalto. Cabe mencionar
gue en este tramo intercepta el ramal a Observatorio San Pedro Martir, justamente

en el trayecto entre las localidades suburbanas de Ejido México y Camald.

Por su parte, el tramo Lazaro Cardenas-Punta Prieta comunica desde la localidad
suburbana de Lazaro Céardenas hasta la intercepcidon que se genera con los
tramos Parador Punta Prieta- Bahia de los Angeles y Punta Prieta-Guerrero
Negro. Durante su trayecto cruza las localidades suburbanas Lazaro Céardenas,
Colonia Nueva Era y Ejido Papalote. Las caracteristicas técnicas estan
constituidas por una superficie de asfalto con un ancho de corona de seis metros,
permitiendo velocidades de operacion maximas de hasta 60 km/h. Cabe
mencionar que en este tramo interceptan los ramales a Hotel Presidente y a Santa
Maria.

Los tramos Parador Punta Prieta- Bahia de los Angeles y Punta Prieta-Guerrero
Negro no cruzan ninguna localidad, pero son practicamente las Unicas vias
terrestres que comunican con el sur de la entidad. Cabe mencionar que en el

tramo Punta Prieta-Guerrero Negro intercepta el ramal a Santa Rosalillita.

En cuanto al tramo carretero federal 2 abarca desde los limites con Sonora hasta
la ciudad de Tijuana. Durante su trayecto se nombran diferentes tramos,
conectando a su vez diferentes localidades. Tales tramos son Sonoyta-Mexicali y

Mexicali-Tijuana.

En lo que corresponde al tramo Sonoyta-Mexicali, este conecta directamente a la
localidad de Ejido Hechicera, Ejido Sinaloa, Ejido Puebla y Mexicali. Ademas, de
forma indirecta lo hacen con las localidades de Ejido Hermosillo, Benito Juéarez,
Poblado Paredones, Ciudad Morelos, Michoacan de Ocampo, Nuevo Ledn; y mas

distanciadamente aunque a través de un solo ramal las localidades de Estacion
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Delta, Guadalupe Victoria y Venustiano Carranza. En el caso de la localidad de
Ciudad Coahuila, esta de igual manera se conecta a dicho tramo, solo que a
travées de ma&s de un ramal y a una distancia mayor, con respecto a las
localidades antes descritas. Dicho tramo conecta directamente a las localidades a
través de un ancho de corona de 18 metro, permitiendo velocidades maximas de

110 km/h sobre una superficie de concreto hidraulico.

El tramo Mexicali-Tijuana conecta con algunas localidades de los municipios de
Mexicali, Tecate y Tijuana. De forma directa, lo hacen con las localidades de
Mexicali, El Progreso, Luis Echeverria Alvarez, Tecate, Maclovio Rojas, El Refugio
y Tijuana. De manera indirecta, lo hacen con Santa Isabel, Lomas de Santa Anita,
Nueva Colonia Hinda, Parajes del Valle, El Nifio, Lomas del Valle, Terrazas del
Valle y Las Delicias; y mas distanciadamente con las localidades de Los Valles,
Villas del Prado, San Luis y Viila del Sol. Durante su trayecto por Mexicali y el
Progreso, presenta un ancho de corona de 20 metros, una velocidad de operacion
de hasta 100 km/h sobre una superficie de asfalto. Justamente antes de cruzar por
las localidades de Luis Echeverria Alvarez y Tecate, lo hace con un ancho de
corona de 11 metros, a una velocidad de operacién de 100 km/h sobre una
superficie de asfalto. Ya en el municipio de Tijuana, cruza por las localidades
Maclovio Rojas y El Refugio con un ancho de corona de 12 metros, con una
velocidad de hasta 80 km/h sobre una superficie de asfalto. En el caso de su
llegada a la cabecera de Tijuana lo hace con un ancho de corona de 12 metros, a
una velocidad de 100 km/h sobre una superficie de asfalto.

Tal como se menciond anteriormente, el tramo carretero federal 3 se vincula a dos
secciones carreteras que conectan directamente con la ciudad de Ensenada y la
localidad suburbana del Sauzal. Una de las secciones comprende desde la
localidad de Tecate hasta Ensenada, en dicha seccion acontecen los tramos de
Tecate-El Sauzal, ElI Sauzal-Guadalupe y Guadalupe-Tecate. La otra seccion
conecta la localidad de Ensenada hasta interceptar con la carretera federal 5, esta

seccion se compone de los tramos Ensenada-Ent. Ojos Negros, Ojos Negros-
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Héroes de la Independencia, Héroes del Independencia-San Matias y San Matias-
Ent. El Chinero.

El tramo Tecate-El Sauzal conecta directamente a las localidades de Tecate,
Nueva Colonia Hindu e indirectamente con la localidad Lomas de Santa Anita.
Durante su trayecto de Tecate a Nueva Colonia Hindl se manejan anchos de
corona de ocho metros, velocidades de operacion maxima de 100 km/h sobre una

superficie de pavimento asfaltico.

Con respecto al tramo El Sauzal-Guadalupe, este conecta directamente con la
localidad suburbana de Francisco Zarco, mostrando anchos de corona de seis

metros, a una velocidad de hasta 60 km/h sobre una superficie de asfalto.

El tramo El Sauzal-Guadalupe conecta directamente las localidades de Francisco
Zarco y El Sauzal e indirectamente aunque muy cerca con Ensenada. Durante su
trayecto de encuentran anchos de corona de seis metros, velocidades maximas de

60 km/h sobre una superficie de asfalto.

En cuanto al tramo Ensenada-Ent. Ojos Negros, este vincula Unicamente a la
localidad de Ensenada e indirectamente con la localidad de Real del Castillo
Nuevo. Las caracteristicas técnicas de este tramo en toda su longitud muestran
anchos de corona de seis metros, velocidades de operacion maxima de hasta 60

km/h sobre una superficie de asfalto.

Por su parte, el tramo Ojos Negros-Héroes de la Independencia se vincula desde
una intercepcion con el tramo Ensenada-Ent. Ojos Negros y el ramal a Ojos
Negros. Las caracteristicas técnicas de este tramo en toda su longitud muestran
anchos de corona de seis metros, velocidades de operacion maxima de hasta 60

km/h sobre una superficie de asfalto.
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El tramo Héroes del Independencia-San Matias conecta directamente a la
localidad de Lazaro Cardenas (Valle de la Trinidad) con un ancho de corona de
seis metros, con una velocidad méaxima de hasta 60 km/h sobre una carpeta

asfaltica.

Finalmente, el tramo que concluye con esta seccion es San Matias-Ent. El
Chinero, cabe aclarar que no cruza por ninguna localidad, pero es el tramo que
conecta con la carretera federal 5, presentandose anchos de corona de seis
metros, velocidades de operacion maxima de 100 km/h en una superficie hecha de

mezcla asféaltica.

En cuanto al tramo carretero federal 5 o Mexicali-San Felipe, tal como dice su
nombre abarca desde la cabecera municipal de Mexicali hasta la localidad
suburbana de San Felipe. Durante su trayecto conecta directamente con las
localidades de Mexicali y San Felipe. De manera indirecta, lo hace con las
localidades de Ejido Puebla, Ejido Sinaloa, Michoacan de Ocampo, Nuevo Leon,
Estacion Delta, Guadalupe Victoria, Venustiano Carranza y Ciudad Coahuila.
Durante su trayecto total varian sus caracteristicas técnicas, lo que comprende la
seccion desde Mexicali hasta la interseccion con la carretera alimentadora estatal
El Faro-Estacion Coahuila, se manejan anchos de corona de 12 metros, a una
velocidad de operacion de 100 km/h sobre una superficie asféltica. Cabe
mencionar que a lo largo de dicha seccion se conecta varias de las localidades
suburbanas que se encuentran en el Valle de Mexicali. Posterior a esta seccion,
se manejan anchos de corona de ocho metros, con velocidades de operacion de
hasta 100 km/h sobre una carpeta asfaltica. Justo antes de llegar a la localidad
suburbana de San Felipe, se encuentran superficies de carpeta asfaltica con
anchos de corona de 12 metros y con velocidades de operacion maxima de 100
km/h.

2.3.2 Conectividad carretera en red estatal
Tal como se mencionaba anteriormente, una de las metas de los gobiernos

actuales es la de comunicar a todas las localidades, preferentemente aquellas que
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presentan una situacion marginal. Una solucién es la incorporacion de ramales
alimentadores que presten un servicio éptimo que contribuyan pertinentemente

con la funcionalidad de red.

Po su parte, la carretera estatal 1 o Mexicali-Estacion Coahuila comunica gran
parte del Valle de Mexicali, directamente lo hace con Mexicali, Nuevo Ledn,
Estacion Delta, Venustiano Carranza y Ciudad Coahuila. Durante su recorrido en
cada una de las localidades se manejan anchos de corona de seis metros, con
una velocidad maxima de 70 km/h sobre una superficie asfaltica. De forma
indirecta lo hace con la localidad de Guadalupe Victoria, Michoacan de Ocampo,
Ejido Sinaloa, Puebla y Ejido Hechicera; cabe mencionar que este tramo

intercepta con la carretera federal 2.

La carretera estatal 2 o Mexicali-Algodones comunica de igual forma gran parte
del Valle de Mexicali, lo hace directamente con las localidades de Puebla,
Michoacan de Ocampo, Nuevo Ledn y Vicente Guerrero. Durante su recorrido en
cada una de las localidades se manejan anchos de corona de siete metros, con
una velocidad méaxima de 80 km/h sobre una superficie asfaltica. De forma
indirecta lo hace con la localidad de Estacion Delta, Guadalupe Victoria, Ejido
Hermosillo y Ciudad Morelos. Cabe mencionar que este tramo intercepta dos

veces con la carretera federal 2.

Con respecto al tramo carretero estatal 3 o Ejido Monterrey-Mazén conecta
directamente con la localidad Guadalupe Victoria. Lo hace con un ancho de
corona de seis metros, con una velocidad maxima de 70 km/h sobre una superficie
de asfalto. Las localidades que comunica indirectamente son Ciudad Coahuila,
Venustiano Carranza, Estacion Delta, Nuevo Ledn, Ejido Hermosillo y Ejido

Hechicera. Cabe mencionar que este tramo intercepta con la carretera federal 2.

La carretera estatal 4 o El Faro-Estacion Coahuila conecta directamente con las

localidades de Venustiano Carranza y Ciudad Coahuila. Durante su recorrido en
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cada una de las localidades se manejan anchos de corona de siete metros, con
una velocidad méaxima de 80 km/h sobre una superficie asfaltica. De forma
indirecta lo hace con las localidades de Guadalupe Victoria y Estacion Delta. Cabe

mencionar que este tramo intercepta con la carretera federal 5.

En cuanto al tramo carretero estatal 5 o Mexicali-Progreso conecta directamente
con las localidades de Mexicali, Santa Isabel y El Progreso. Durante su recorrido
en cada una de las localidades se manejan anchos de corona de seis metros, con
una velocidad maxima de 60 km/h sobre una superficie asfaltica. De forma
indirecta lo hace con la localidad de Vifias del Sol. Cabe mencionar que este tramo
intercepta con la carretera federal 2.

La carretera estatal 6 o tramo Santa Rosa-Ent. Pachuca conecta directamente con
las localidades suburbanas de Benito Juarez, Poblado Paredones y Ciudad
Morelos. Durante su recorrido maneja anchos de corona de seis metros sobre una
superficie asféltica, permitiendo velocidades maximas de 70 y 80 km/h, esta ultima
Gnicamente en Benito Juarez. De forma indirecta lo hace con la localidad de
Vicente Guerrero. Cabe mencionar que este tramo intercepta con la carretera
federal 2.

Con respecto al tramo carretero estatal 7 o ramal a Colonia Ahumadita comunica
directamente con la localidad Mexicali. Lo hace con un ancho de corona de seis
metros, con una velocidad maxima de 70 km/h sobre una superficie de asfalto. La
localidad que comunica indirectamente es El Progreso. Cabe mencionar que este

tramo intercepta con la carretera federal 2.

La carretera estatal 8 o tramo Algodones-Islas Agrarias conecta directamente con
la localidad suburbanas de Vicente Guerrero. Durante su recorrido maneja anchos
de corona de ocho metros sobre una superficie asféltica, permitiendo una
velocidad méaximas de 80 km/h. De forma indirecta lo hace con la localidad de

Benito Juarez.
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En cuanto al tramo carretero estatal 10 o La Puerta- T.C. Mexicali-Estacion
Coahuila comunica Unicamente de forma indirecta, esto con las localidades de
Estacion Delta y Venustiano Carranza. Asimismo, este tramo intercepta con la

carretera federal 5.

La carretera estatal 12 o ramal a Ejido Tula conecta directamente con una
localidad no urbana ni suburbana. Cabe mencionar que este tramo intercepta con
la carretera estatal 1. Por su parte, la carretera estatal 13 o ramal a Ejido Jalisco
presenta una situacion similar conecta directamente con una localidad no urbana
ni suburbana. Es importante mencionar que este tramo intercepta con la carretera

estatal 1.

La carretera estatal 14 o tramo Ej. Chihuahua-Ej. Guanajuato conecta Unicamente
de forma indirecta, con las localidades Nuevo Ledn y Mexicali. Cabe mencionar

gue este tramo intercepta con la carreteras estatales 1 y 2.

En cuanto al tramo carretero estatal 15 o La Bufadora conecta directamente con la
localidad de Rodolfo Sanchez Taboada. Durante su recorrido se manejan anchos
de corona de seis metros, con una velocidad maxima de 60 km/h sobre una
superficie asfaltica. De forma indirecta lo hace con las localidades de Ensenada y

Benito Garcia. Asimismo este tramo intercepta con la carretera federal 1.

La carretera estatal 18 o ramal a Ejido Leona Vicario comunica Unicamente de
forma indirecta, esto con las localidades de Ciudad Coahuila y Venustiano

Carranza. Cabe mencionar que este tramo intercepta con la carretera estatal 1.

En lo que respecta al tramo carretero estatal 19 o ramal a Indiviso conecta
directamente con la localidad suburbana de Ciudad Coahuila. Durante su recorrido
maneja anchos de corona de siete metros, con una velocidad maxima de 80 km/h

sobre una superficie asfaltica.
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La carretera estatal 22 o tramo Enlace a Geotérmica-Ejido Oaxaca conecta
directamente con la localidad suburbana estacién Delta. Antes de cruzar por la
localidad, muestra un ancho de corona de seis metros sobre una superficie
asféltica, permitiendo una velocidad maxima 70km/h. De forma indirecta lo hace
con las localidades de Michoacan de Ocampo, Nuevo Ledn, Guadalupe Victoria,

Venustiano Carranza y Ciudad Coahuila.

En el caso de la carretera estatal 24 o ramal a Ejido Guerrero conecta Unicamente
de forma indirecta, esto con la localidad de Nuevo Ledn. Cabe mencionar que este

tramo intercepta con la carretera estatal 2.

En lo que respecta al tramo carretero estatal 25 o ramal a Ejido Tlaxcala, carretera
estatal 26 o ramal a Ejido Veracruz 1, carretera estatal 27 o ramal a Ejido Toluca
conectan directamente con una localidad no urbana ni suburbana; cabe mencionar

gue estos tramos interceptan con la carretera estatal 2.

Respecto al tramo carretero estatal 28 o ramal a Ejido Colima conecta Unicamente
de forma indirecta, esto con las localidades de Ejido Hermosillo, Nuevo Leén y
Benito Juarez. Cabe mencionar que este tramo intercepta con la carreteras

estatales 2 y 31.

La carretera estatal 29 o enlace a Carretera Federal NUumero 5 — Ejido Michoacan
conecta unicamente de forma indirecta, esto con las localidades de Michoacan de
Ocampo, Nuevo Leon, Estacion Delta, Guadalupe Victoria y Mexicali. Asimismo,

este tramo intercepta con la carreteras federal 5 y estatales 2.

En el caso de la carretera estatal 31 o enlace a Ejido Chiapas- Ej. Jiquilpan
conecta Uunicamente de forma indirecta, esto con las localidades de Benito Juérez
y Ejido Hermosillo, ejido Hechicera y Guadalupe Victoria. Cabe mencionar que

este tramo intercepta con las carreteras estatales 3 y 28. La carretera estatal 33 0
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ramal a Ejido Veracruz 2 conecta directamente con una localidad no urbana ni

suburbana, cabe mencionar que este tramo intercepta con la carretera estatal 3.

En lo que respecta al tramo carretero estatal 34 o enlace a Colonia Silva-Colonia
Pescaderos conecta Unicamente de forma indirecta, esto con las localidades de
Vicente Guerrero y Guadalupe Victoria. Asimismo, este tramo intercepta con las
carreteras estatales 2y 3.

En el caso de las carreteras estatales 35 y 36, también conocidos como ramal a
Ejido Veracruz 3 y ramal a Colonia Elias, respectivamente, conectan Gnicamente
de forma indirecta con la localidad de Guadalupe Victoria. Cabe mencionar que

ambos tramos interceptan con la carretera estatal 3.

La carretera estatal 38 o enlace a Ejido Oaxaca-Poblado Guadalupe Victoria
conecta directamente con las localidades de Estacion Delta y Guadalupe Victoria.
Durante su recorrido se manejan anchos de corona de metros, con una velocidad
maxima de 70 km/h sobre una superficie asfaltica. De forma indirecta lo hace con

la localidad Venustiano Carranza.

En lo que respecta al tramo carretero estatal 41 o enlace Ejido Cucapah Mestizo-
Federal 5 conecta Unicamente de forma indirecta, esto con las localidades de
Venustiano Carranza y Ciudad Coahuila. Por otro lado, este tramo intercepta con
las carreteras federal 5 y estatales 4.

Por su parte, la carretera estatal 42 o enlace Ejido Durango-Ejido sonora conectan
unicamente de forma indirecta, esto con las localidades de Venustiano Carranzay
Ciudad Coahuila. Cabe mencionar que este tramo intercepta con las carreteras

estatales 4y 101.

La carretera estatal 61 o tramo Ejido Benito Juarez-Ejido conecta directamente

con la localidad suburbana de Benito Juarez a través de un ancho de corona de
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seis metros, con una velocidad de 70 km/h sobre una superficie de asfalto. De
forma indirecta lo hace con las localidades de Ejido Hermosillo, Nuevo Leodn,
Poblado Paredones, Ciudad Morelos y Vicente Guerrero. Cabe mencionar que

este tramo intercepta con las carreteras federal 2 y estatales 31y 125.

La carretera estatal 62 o enlace a Ejido Paredones-Ejido Hermosillo conecta
directamente con la localidad suburbana de Poblado Paredones a través de un
ancho de corona de seis metros, con una velocidad de 80 km/h sobre una
superficie de asfalto. De forma indirecta lo hace con las localidades de Benito
Juérez, Ciudad Morelos, Vicente Guerrero y Ejido Hermosillo. Asimismo, este

tramo intercepta con las carreteras federal 2 y estatales 63.

En lo que respecta al tramo carretero estatal 63 o enlace a Ciudad Morelos-Ejido
Hermosillo conecta directamente con la localidad suburbana de Ciudad Morelos a
través de un ancho de corona de seis metros, con una velocidad de 80 km/h sobre
una superficie de asfalto. De forma indirecta lo hace con las localidades de
Poblado Paredones, Ejido Hermosillo y Vicente Guerrero. Cabe mencionar que

este tramo intercepta con las carreteras federal 2 y estatales 62.

La carretera estatal 64 o ramal a Ejido Republica Mexicana conecta directamente
con la localidad suburbana de Ciudad Moérelos a través de un ancho de corona de
seis metros, con una velocidad de 70 km/h sobre una superficie de asfalto. De
forma indirecta lo hace con las localidades de Poblado Paredones, Benito Juarez y
Vicente Guerrero. Cabe mencionar que este tramo intercepta con la carretera

estatal 2.

En lo que respecta al tramo carretero estatal 65 o ramal a Ejido Pachuca-Ejido
Tepic conecta Unicamente de forma indirecta, esto con las localidades de Ciudad
Morelos y Vicente Guerrero. Cabe mencionar que este tramo intercepta con las

carreteras estatales 2 'y 63.
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La carretera estatal 71 o subramal a Escuela Granja conecta directamente con la
localidad de Mexicali a través de un ancho de corona de seis metros, con una
velocidad de 70 km/h sobre una superficie de asfalto. De forma indirecta lo hace
con la localidad del Progreso. Asimismo, este tramo intercepta con la carretera

estatal 7.

En lo que respecta al tramo carretero estatal 81 o ramal a Aeropuerto conectan
unicamente de forma indirecta, esto con la localidad de Mexicali. Cabe mencionar

que este tramo intercepta con las carreteras estatales 2 y 8.

La carreteras estatales 82, 83 (ramal a Colonia Bérquez), 85, 88 (ramal a Ejido
Irapuato) y 89 (ramal a Ejido Nezahualcéyotl) se encuentran en el area municipal
de Mexicali conectan de forma indirecta con la localidad de Mexicali e intercepta

con la carretera estatal 8.

La carretera estatal 84 o enlace a Ejido Lazaro Cardenas-Poblado Benito Juarez
conecta directamente con la localidad suburbana de Benito Juarez a través de un
ancho de corona de seis metros, con una velocidad de 70 km/h sobre una
superficie de asfalto. De forma indirecta lo hace con la localidad Mexicali, Poblado
Paredones, Ejido Hechicera y Ciudad Morelos. Cabe mencionar que este tramo

intercepta con la carretera estatal 8.

En cuanto al tramo carretero estatal 92 o enlace a Boulevard Lazaro Cardenas-
Ejido Islas Agrarias comunica directamente con la localidad de Mexicali y lo hace
con un ancho de corona de seis metros, que permite una velocidad maxima de 70
km/h sobre una superficie de asfalto. Por otra parte, conecta indirectamente con
las localidades de Vicente Guerrero y Benito Juarez.

La carretera estatal 101 o Ent. Ejido Nayarit- Ejido Sonora conecta indirectamente
con la localidad Venustiano Carranza. Cabe mencionar que intercepta con las

carreteras estatales 10 y 42. En cuanto al tramo carretero estatal 102 o Ent. A.
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Poblado el Faro-Poblado Zacamoto conecta directamente con una localidad no

urbana ni suburbana e intercepta con la carretera federal 5.

La carretera estatal 123 o ramal a Ejido San Luis Potosi conecta directamente con
la localidad suburbana de Ejido Hechicera. Durante su recorrido se manejan
anchos de corona de seis metros, con una velocidad méaxima de 70 km/h sobre
una superficie asféltica. Cabe mencionar que este tramo intercepta con la

carretera federal 2.

En cuanto al tramo carretero estatal 125 o enlace a Ejido Hermosillo-Ejido Chiapas
conecta directamente con la localidad suburbana de Ejido Hermosillo. Durante su
recorrido se manejan anchos de corona de seis metros, con una velocidad maxima
de 70 km/h sobre una superficie asféltica. Asimismo, este tramo intercepta con la

carretera federal 2.

La carretera estatal 126 o enlace Ejido Hermosillo-Ejido Mezquital conecta
directamente con la localidad suburbana de Ejido Hermosillo. Durante su recorrido
se manejan anchos de corona de seis metros, con una velocidad maxima de 70
km/h sobre una superficie asféltica. Cabe mencionar que este tramo intercepta con
la carretera federal 2. En cuanto al tramo carretero estatal 127 o tramo Ejido
Guadalajara-Ejido Janitzio conecta indirectamente con las localidades de Vicente

Guerrero y Ciudad Morelos e intercepta con la carretera federal 2.

La carretera estatal 128 o enlace a lIslas Agrarias-Ejido Cuernavaca comunica
directamente con la localidad suburbana de Puebla. Durante su recorrido se
manejan anchos de corona de seis metros, con una velocidad maxima de 70 km/h
sobre una superficie asfaltica. Cabe mencionar que este tramo intercepta con la

carretera estatal 1

En cuanto al tramo carretero estatal 129 o ramal a Compuertas Carehey conecta

directamente con la localidad suburbana de Ejido Hechicera. Durante su recorrido
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maneja anchos de corona de seis metros, con una velocidad maxima de 60 km/h

sobre una superficie asféltica e intercepta con la carretera federal 2.

En lo que corresponde al tramo carretero 201 o Corredor 2000 se trayecto se
localiza en los municipios de Tijuana y Playas de Rosarito, conectando
directamente a localidades como Mexicali y ElI Refugio. Durante su recorrido se
manejan anchos de corona de 12 metros, con una velocidad méxima de 100 km/h
sobre una superficie de concreto hidraulico. Cabe mencionar que este tramo
intercepta con la carreteras federales 1y 2. Por otra parte, conecta indirectamente
con las localidades de Tecate, Terrazas del Valle, Lomas del Valle, Maclovio
Rojas, El niflo, Parajes del Valle, Villas del Campo, Las Delicias, San Luis, Villa del

Prado 2da Seccidn, Villa del Prado, Los Valles , Playas de Rosarito y Primo Tapia.

En lo que corresponde al tramo carretero Guadalupe-Francisco Zarco conecta
directamente con la localidad de Francisco Zarco con un ancho de corona de seis
metros, con una velocidad maxima de 60 km/h sobre una superficie de asfalto.
Cabe mencionar que este tramo intercepta con la carreteras federales 1y 3. Por
otra parte, conecta indirectamente con las localidades de Primo Tapia, El Sauzal y
Ensenada.

En lo que corresponde al ramal Ejido Eréndira conecta indirectamente con la
localidad de San Vicente. Cabe mencionar que este tramo intercepta con la
carretera federal 1. En cuanto al ramal Ejido Morelos conecta directamente con
una localidad no urbana ni suburbana, cabe mencionar que este tramo intercepta

con la carretera federal 1.

Por su parte, el ramal Ojos Negros conecta directamente con la localidad de Real
del Castillo con un ancho de corona de seis metros, con una velocidad méaxima de
60 km/h sobre una superficie de asfalto. Cabe mencionar que este tramo
intercepta con la carretera federales 3. Por otra parte, conecta indirectamente con

la localidad de Ensenada.
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El tramo San Felipe-Laguna Chapala conecta directamente con la localidad
suburbana de San Felipe con un ancho de corona de seis metros, con una

velocidad méxima de 80 km/h sobre una superficie de asfalto.
En lo que consiste al ramal Francisco Zarco conecta indirectamente con la

localidad Francisco Zarco, El Sauzal y Ensenada. Cabe mencionar que intercepta

con las carreteras federal 3 y estatal Guadalupe-Francisco Zarco.
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3 DISCUSION TEORICA
Es este apartado se realiza un repaso sobre aportaciones cientificas en torno al

concepto de accesibilidad desde un punto de vista carretero y el impacto que

genera en la calidad de vida de la poblacién en zonas urbanas.

Los conceptos de accesibilidad, localizaciéon y movilidad son componentes
fundamentales que influyen en el desarrollo e igualdad social (Ramirez, 2003).
Esto porque la localizacion e instalacion de cualquier equipamiento debe tener
iguales o similares condiciones de acceso para la poblacion de cualquier zona
administrada por la misma autoridad publica. El concepto de accesibilidad no
posee una Unica y consensuada aceptacion, ya que es entendida en diferentes
términos, entre ellos geométricos, econémicos y sociales (Loyola, 2005). Para
Makri y Folkesson (1988) "Accesibilidad...es una nocién resbaladiza... uno de esos
términos comunes que todo el mundo utiliza hasta se enfrentan con el problema
de la definicion y medicién de ella". Segin Obregdn (2008) la accesibilidad es un
concepto que interrelaciona entre la distribucién de la poblacion, residencia y la

red carretera.

3.1 Impacto de la accesibilidad carretera en el territorio
Como cualquier otra actividad humana, las carreteras se asientan en el territorio

(Varela, 2013), modificando sus caracteristicas espaciales y con ello la

accesibilidad territorial (Subero Munilla, 2009).

La accesibilidad es entendida como un concepto multidimensional y complejo,
implica dos componentes de naturaleza distinta: la connotacion geogréafica o
distancia fisica a la que se encuentran las cosas 0 servicios a las cuales se
pretende acceder (Chias et al., 2001; Van Herzele y Wiedemann, 2003); y la
componente social que involucra tanto las caracteristicas del usuario (Chias et al.,
2001), tales como ingreso, nivel de escolaridad, etc. como las de servicio
demandado (organizacién, costo, etc.). En términos generales, la accesibilidad

puede ser definida como la mayor o menor facilidad con la cual un lugar puede ser
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alcanzado a partir de uno o varios otros lugares, por uno o varios individuos
susceptibles de desplazarse con la ayuda de todos o algunos de los medios de
transporte existentes (Loyola, 2005). Segun Galan (1999), los puntos o espacios
disponen de buena comunicacion si son mutuamente accesibles, esta Ultima
dependera de la calidad y diversidad de su infraestructura. Por lo tanto, para medir
la accesibilidad se deben tomar en cuenta las impedancias, oportunidades vy tipos
de usuarios (Makri y Folkesson, 1988).

La variable accesibilidad puede usarse como indicador de carencia en politicas de
desarrollo en areas con escaso nivel de urbanizacion (Farrow y Nelson, 2001).
Asimismo, Loyola (2005) coincide mencionando que la cabeceras municipales o
las zonas mas urbanizadas obtienen alcances de accesibilidad mayores debido a
su localizacion, tamafio poblacional, oferta de servicios y equipamientos ofertados,
infraestructura, etc; ya que normalmente es atravesada por una carretera primaria
0 principal, aspecto que impacta en la mejora de la calidad de vida y surgimiento
de actividad econdomica aledafia. Si la distribucion de la poblacion esta
influenciada por las carreteras, de igual forma ocurre con las actividades
econdmicas (Nogués y Salas, 2007; Farifia, Lamiquiz y Pozueta, 2000; Chi, 2010).
Mientras tanto, Ruiz y Urefia (1995) exponen la situacién que puede generar un
camino a lo largo de un territorio, produciendo ya sea un desarrollo o un retroceso,
esto debido al nivel de accesibilidad que permite, ejerciendo efectos sobre la

localizacion de actividades e integracion del territorio.

Los lugares con niveles de accesibilidad carreteros criticos pueden ser tomados
como aquellos que muestren los impactos socioecondmicos mAas severos a
consecuencia de la insuficiencia de la red y/o ademas que presentan conexiones
fallidas (Taylor et al., 2006). Desde un punto de vista funcional, el impacto de las
carreteras en nucleos poblacionales dependera del trazado, distancia y puntos de
enlace con otras carreteras locales (secundarias o alimentadoras) que dan servicio
al nacleo (Coronado y Garmendia, 2008). A diferencia de carreteras de primer

orden, las secundarias y locales suelen no considerarse lo suficiente por los
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gestores de infraestructura, las cuales son parte fundamental de la red y
necesidad del colectivo (Varela, 2013). Segun la CEESP (2007) México se
distingue por invertir en carreteras de primer orden que centralizan el territorio. Sin
embargo, hay regiones que necesitan mejorar sus condiciones de comunicacion
para poder impulsar sus actividades; una de las principales rutas de planeacion

seria invertir en la red alimentadora o secundaria.

La accesibilidad carretera impacta en los costos del transporte, reduccién de
tiempos de viaje, seguridad y con ello en la competitividad de los paises y
regiones, al facilitar la movilidad de personas y bienes incluyendo los derivados del
propio proceso de construccion de infraestructura (Papi et al., 2007; De Rus,
2009). Por lo tanto, la accesibilidad es un factor que interviene importantemente en
esta investigacion, permitiendo respaldar positivamente la implantacion de
infraestructura y su mejora en los niveles de calidad de vida. Por otra parte, es
importante diferenciar entre accesibilidad y movilidad. Al hablar de accesibilidad
nos referimos a la facilidad que tenemos para llegar a un lugar determinado, tales
pueden ser al lugar de trabajo, hogar, escuela, u otras diversas actividades
(Monzén, 1988). Por el contrario la “movilidad” se refiere simplemente a la accion
de moverse de un lugar a otro. Por lo tanto, los usuarios de este medio pueden
tomar la decision de transportarse o no, ya sea por la facilidad de acceso a un
destino, eleccién del modo de transporte, motivo de viaje, etc. (Gento, Gonzalez y
Pascual, 2009). Sin embargo, Suarez-Lastra y Delgado-Campos (2007) respaldan
que existe relacién entre ambos conceptos, por ejemplo una carretera con gran
namero de carriles localizada en medio del desierto permite un alto indice de
movilidad por la velocidad que un automdvil puede alcanzar; sin embargo, si no

existieran conexiones, la accesibilidad es nula.

3.1.1 Analisis de accesibilidad relativa y absoluta
Anteriormente, se ha definido a la accesibilidad como un aspecto particular del

territorio. Para Martinez (2012) la accesibilidad debe ser analizada considerando
las diferentes oportunidades de acceso dentro del espacio estimado. Es necesario

considerar en la metodologia de analisis, un inventario de condiciones técnicas
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que permita definir el nivel de acceso y poblacion conectada a la red carretera
(Varela, 2013).

Monzon (1988); Gutiérrez y Monzén (1993); Loyola (2005); Loyola y Albornoz
(2009) y Gutiérrez et al. (2010) manejan dos escenarios de accesibilidad para sus
respectivos analisis de investigacion, estos desde un punto de vista relativo y
absoluto.

Loyola (2005) plantea en su investigacion el célculo de dos indicadores de
accesibilidad, uno desde una perspectiva relativa y el otro desde una absoluta. El
primero se basa en la estructura geométrica de la red y el tipo de infraestructura
en la accesibilidad a los principios centros de actividad; y el segundo se calcula
tomando en cuenta el promedio de impedancias que separan a cada uno de los
nodos con respecto a los diferentes centros de actividad econémica a través de la
red. La impedancia es una medida de la resistencia al desplazamiento que puede
ser expresada de distintas formas y que es clave en el andlisis de la accesibilidad
(Nogales et al., 2002). Por lo tanto, en una red de carretera la impedancia se

considera para reflejar las condiciones por las cuales se requiere circular.

Segun Monzén (1988) la accesibilidad relativa es considerada como puntual,
siendo el grado de conexidn que tiene dos lugares situados en el mismo territorio.
Ademas, sefiala que este tipo de accesibilidad no debe ser igual en ambos
sentidos, pues el factor distancia varia. Por su parte, para Gutiérrez et al. (2010)
este tipo de accesibilidad es un indicador que muestra con gran nitidez el impacto
de las infraestructuras sobre el territorio, debido a que cuantifica el grado de
proximidad entre un punto localizado con los principales nucleos urbanos.
Ademas, mencionan que la accesibilidad absoluta mide el grado de interconexion
de un punto con el resto de los puntos de un area definida, relacionando los

potenciales de poblacién y el tiempo minimo que desempefia en la red.
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Por su parte, Loyola y Albornoz (2009) dan su punto de vista en conjunto acerca
de la definicion de la accesibilidad y sus diferentes perspectivas. La accesibilidad
absoluta est4 asociada a los sobrecostos potenciales que se pueden suscitar del
transporte de un nodo con los demas; y la accesibilidad relativa se fundamenta a
partir del trazado, buscandose el recorrido ideal segun la importancia del centro de
actividad o destino. En cuanto a Nogales et al. (2002) mencionan que el indicador
de accesibilidad absoluta es sensible a la localizacién geogréfica de los nodos,
beneficiando las regiones centrales y que favorable desde una perspectiva de
desarrollo regional; se trata de calcular el promedio de impedancias que separan
los diferentes nodos con sus respectivos centros de actividad a través de la red,
buscandose el camino con minima impedancia. Ademas, que el indicador de
accesibilidad relativa, por otro lado, neutraliza el efecto de la localizacién
geografica con el Unico proposito de mostrar los efectos de la oferta

infraestructural sobre la accesibilidad.

En ese mismo orden de ideas, Chias et al. (2001) define que la accesibilidad que
tienen las localidades con respecto a la red carretera se obtiene utilizando dos
modelos de andlisis, uno mediante un criterio bidimensional y el otro considerando
el relieve (Chias et al.,, 2001). Sin embargo, Hardy (1993) expone que la
accesibilidad tiene dos componentes, uno de ellos el transporte y el otro la
necesidad o actividad que se desea desempefiar; el primero es visto como un

factor de resistencia y el segundo como uno de motivacion.

La variable distancia esta implicita en la condicién de accesibilidad, quedando
entendida como la separacion que hay para acceder al lugar, bien o servicio
(Chias et al., 2001; Loyola, 2005; Ramirez, 2003). Aclarando que la distancia a
tomar en cuenta es la de recorrido y no la que implique un nivel de cercania
geografica. Geograficamente, el concepto de red, esta vinculado con el factor
distancia (Loyola, 2009). Para Obregdn (2008) la disminucion de la distancia que
es evidenciada por la mejora de la red facilita el acceso a beneficios

socioeconémicos como el acceso al empleo y a zonas habitacionales. Por su
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parte, Chias et al. (2001) exponen que la proximidad y lejania no garantiza ni limita
por si mismas la probabilidad de acceder a ciertos lugares y que solo se maneja

como un factor complementario.

La accesibilidad debe considerar principalmente la localizacion y caracteristicas de
la red carretera, tomando en cuenta aspectos como velocidad, capacidad,
densidad, congestion, etc. (Garrido, 1995). Para Geurs y Wee (2004) la
accesibilidad se mide basandose en la localizacion y de la utilidad, siendo
relativamente facil de interpretar para los investigadores y los responsables

politicos.

Los estudios de accesibilidad que involucran variables socioecondémicas son muy
escazas Y recientes (Chias et al.,, 2001). Existen investigaciones hechas que
respaldan la aplicacion metodologica de esta investigacion, tal es el caso de
Loyola (2005) que establece que las zonas de mayores y menores niveles de
accesibilidad pueden corresponder a zonas de mayor desarrollo y desfavorecidas
correspondientemente, proponiéndose algunas modificaciones al sistema
carretero existente como al de transporte. Por otro lado, Makri y Folkesson (1988)
hacen un andlisis de la accesibilidad existente y su impacto en el uso de suelo.
Otro estudio es el realizado por Liu y Yu, (2012), hablando principalmente sobre la
relacion que hay entre morfologia espacial, tipologica carretera, conectividad,
sistemas de transporte urbano y desarrollo social y econémico con la accesibilidad
espacial, haciendo hincapié que la red carretera de alto nivel (red primaria)
repercute en gran medida en los niveles de desarrollo de una region o area

metropolitana.

Por otra parte, Sanchez (1996) presenta una investigacion hecha en Espafia,
donde se estudia la importancia de la red carretera en el incremento de la
accesibilidad y a su vez en la blusqueda del equilibrio territorial. Ademas, analiza la
evolucion de los caminos a través de la historia y los impactos sociales

econdémicos y medio ambientales que se generan con su construccion. De manera
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similar, Serrano, Gago y Anton (2006) analizan el impacto territorial de la
infraestructura en la distribucion espacial de la poblacion y de las actividades,

utilizando como herramienta la evolucion de los suelos a través del tiempo.

Geurs y Wee (2004) exponen en un estudio las relaciones entre los componentes
de accesibilidad, partiendo de cuatro principalmente. Por un lado, los efectos por
el uso de suelo, que consiste en la cantidad, calidad y distribucion espacial de los
destinos (trabajo, compras, recreacion, etc.); y por la demanda de las
oportunidades en los lugares de origen. Por otro lado, los efectos producto de una
componente temporal, principalmente atribuidas a la disponibilidad de
oportunidades en diferentes momentos en el dia y el tiempo disponible para
participar en ciertas actividades. Otra de las componentes refiere a efectos
producto de las necesidades individuales (edad, ingresos, nivel educativo,
situacion del hogar), habilidades (condicion fisica, disponibilidad de modos de
transporte) y las oportunidades de los individuos (ingresos de las personas,
presupuesto de viajes, nivel educativo, etc.). Y la otra componente que se toma en
cuenta es la atribuida al transporte, expresada en la necesidad que tiene un
individuo para cubrir una distancia entre un origen y un destino utilizando un modo
de transporte, considerando la cantidad de tiempo (viaje, paradas vy
estacionamientos) y esfuerzo (fiabilidad, confort, riesgo de accidentes, etc.);
ademas como parte de este componente, otro aspecto a tener en cuenta es la
oferta, ubicacion y caracteristicas de la infraestructura (desplazamientos maximos,

velocidad, numero de carriles, horarios de transporte publico, gasto de viajes).

La investigacion hecha por Taylor et al. (2006) describe el desarrollo de un
meétodo, evaluando estratégicamente la vulnerabilidad de la red de carreteras en
Australia. Este analisis considera los impactos socioecondmicos provocados por la
degradacion de la red, tomando como base los cambios en los niveles de
accesibilidad que proporciona la red y asi tratar de localizar y/o determinar los
lugares mas criticos. Un nodo de red es vulnerable si la pérdida (o degradacion

sustancial) de un pequefio nimero de enlaces disminuye significativamente la
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accesibilidad del nodo, tal como se mide por un indice de nivel de accesibilidad; un
enlace de red es critico si la pérdida del enlace disminuye significativamente la
accesibilidad de la red o de nodos particulares.

3.1.2 Teorias sobre accesibilidad y periferia
Esta investigacion incluye la perspectiva de la teoria del centro-periferia, también

conocida como teoria de la dependencia o de intercambio desigual que esclarece
un modelo de ordenacion espacial jerarquico de poder y distribucion
socioecondmica desigual (Dominguez y Diaz, 2001). Sin embargo, las éareas
periféricas, normalmente vinculadas con areas metropolitanas, se ven
beneficiadas por los sistemas carreteros de manera que abastecen con

accesibilidad a diferentes actividades econdmicas y residenciales (Garcia, 2001).

Los conceptos de accesibilidad y perificidad estan relacionados con las
infraestructuras de transporte (Nogales et al., 2002). En lo que respecta a
Dominguez y Diaz (2001) mantiene la misma postura de relacion, pero aclarando
gue no necesariamente a la cantidad de estas, ya que dependera de la funcion del
territorio en donde se realicen (poblacion, dotacién de infraestructura preexistente,
situaciéon econdmica, etc.) y puedan beneficiar o perjudicar su accesibilidad
(reduccion de poblacién, etc.).

Hasta el momento podemos entender la importancia de la accesibilidad en los
centros poblacionales urbanos, pero esta beneficia mas a unos que otros,
repercutiendo de una forma menos visible en zonas altamente dotadas de
infraestructura como lo son centros urbanos o cabeceras municipales, caso
contrario las zonas periféricas donde ya se empieza a manifestar crecimiento
urbano (Nogués y Salas, 2007; Dominguez y Diaz, 2001) y cambios de uso de
suelo (Nogués y Salas, 2008). Es importante mencionar que las zonas en visperas
de desarrollo urbano, ya sea en la periferia 0 areas suburbanas se encuentran
localizadas cercanamente a una urbe o centro desarrollado (Nogués y Salas,
2007). Segun Rodriguez (2009), el desarrollo regional esta vinculado con la

infraestructura publica, con respecto al caso carretero, este favorece Ila
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accesibilidad hacia mercados, mejora los niveles de integracion de las regiones
periféricas, produce un crecimiento local y aprovechamiento de recursos

socioeconémicos.

La accesibilidad que desempefian las zonas periféricas esta en funcion de la
distancia a caminos pavimentados, longitud de rutas de transporte, tiempo total del
viaje a un nodo y funcionalidad (Sarkar y Mashiri, 2001), caracterizdndose por
tener una infraestructura de tercer orden fragil, desequilibrada, de generacion
espontanea y que converge en la red principal en algunos casos sin control
(Loyola, 2005). Por lo tanto, la perdida de accesibilidad impactaria negativamente
en la comunidad suburbana cuando se trate de querer ingresar a mercados
centralizados y servicios basicos (Taylor et al., 2006). Sin duda, la conexién de
espacio poblacional a la red carretera adquiere una importancia esencial, ya que
las lineas de movilidad permiten la posibilidad de un desarrollo econémico y social
(Subero Munilla, 2009).

Aunque la inversion en infraestructura carretera no impulsa por si sola el
desarrollo regional ni municipal, la accesibilidad que ofrece un territorio es clave
para el desarrollo de areas periféricas, suburbanas e incluso rurales, escasamente
dotadas de infraestructura (Nogués y Salas, 2007; Tarry y Dupuy, 1988). Este
concepto interviene estratégicamente en la toma de decisiones de planeacion,
justificando con ello dichas infraestructuras (Geurs y Wee, 2004). Por lo tanto, la
construccion de nuevas carreteras se asocia procesos de expansion urbana, ya
sea la sub-urbanizacién, peri-urbanizacion o metrépolizacion, y ha facilitado la
movilidad de la poblacién (Obregén, 2008). Por otra parte, la expansién carretera
sirve como un facilitador de los cambios de poblacion dentro del marco de la teoria
de polo de crecimiento y teoria de localizacion (Chi, 2010).

3.2 Andlisis sobre los efectos de las intervenciones carreteras
La infraestructura basica es primordial en economias modernas y dependera de

politicas de inversion en infraestructura bien planeadas, para satisfacer la lucha

Pagina | 104



contra la desigualdad territorial (De Rus, 1996). Un pais dotado de buena
infraestructura, predice por si mismo la generacion de elementos basicos que
posibilitan oportunidades de desarrollo econémico, social y cultural (Sanchez,
1996). Asimismo, Loyola (2005) comenta que las inversiones en infraestructura
vial han modificado el marco territorial debido a las reducciones de distancias y
concentracion de espacios. Y que debido a lo anterior, la accesibilidad y perificidad
de cierto territorio estarian directamente relacionadas con la dotacion de
infraestructura vial, densidad y calidad de la misma. Sin embargo, Barrios y
Martinez (1997) exponen que las inversiones en infraestructura carretera
consiguen un crecimiento econdémico en los territorios, mas no siempre ocurre

de esta forma, llegando a no alcanzar del todo el bienestar esperado.

El desarrollo de un territorio es razén suficiente para justificar una obra carretera
(SFP, 2011), pues las redes de carreteras desarrollan un sistema integral de
caminos que se va adaptando a los efectos que resulta de las relaciones de
espacio-temporalidad, eleccion de destinos, seleccion de nodos, accesibilidad de
usuarios, adaptacién de la velocidad, etc., en funcién de los cambios y crecimiento
de la infraestructura con el paso del tiempo (Nogués y Salas, 2008; Obregon,
2008; Dupuy, 1988). Sin embargo, el desarrollo continuo de un territorio debera
estar encaminado a un programa de mejoramiento carretero (Bryan et al. 1997),
capaz de sostener la red en buen estado, sin importar el tipo de organizacion que

este en jurisdiccion (publico o concesionado).

Por su parte, lzquierdo (1999) expone la importancia que tiene la creacién de
obras infraestructura en la economia de un pais. Dicho autor expone los distintos
medios de financiamiento con el que se puede contar el gobierno de un pais
(aplazamiento de pagos, concesiones, asociaciones publico privada). Segun
Romero (2001) es de vital importancia la fuerza inversora de los gobiernos, ya que
de ello depende la cantidad de proyectos y que pueden ser financiados tanto con

recurso publico como privado.
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Las intervenciones en la red de carretera de una region producen efectos
secundarios, incluso benéficos para regiones vecinas (Varela, 2013). La
infraestructura juega un rol central en el desarrollo de los paises, tanto en el
ambito econdmico como en el social (Cipolletta et al., 2010; Zaragoza, 1999), ya
gue de ella dependen el flujo de mercancias y personas y el desempefio del sector

servicios tales como educativos, culturales, sanitarios y basicos (Romero, 2001).

Nogués y Salas (2007) mencionan en su estudio que la construccién o
modernizacién carretera produce efectos sobre el territorio, sin importar que sea
con o sin peaje. En cambio, Romero (2001) hace referencia de los efectos directos
e indirectos que se presentan por la inversion de infraestructura (ver Tabla 3-1).

Tabla 3-1 Efectos por la inversion en infraestructura

Efectos por lainversion en infraestructura
Ahorro en el costo del servicio
Directos | Beneficio social de la generacion de actividad econémica
Costos de la inversion, mantenimiento y explotacién del servicio

Efectos sobre otras infraestructuras y mercados
Indirectos | Impacto medioambiental

Efectos de desarrollo regional
Fuente: Romero, 2001

Asi mismo, Kanarouglou, Anderson y Kasakov (1998), explicaron que las mejoras
en infraestructura carretera atraen efectos directos e indirectos sobre el territorio,
ya sea traducido en ampliaciones en la red o aquellos cambios que no se
presentan en la misma, respectivamente. Mientras tanto, Farifia, Lamiquiz y
Pozueta (2000) argumentan sobre las relaciones entre infraestructuras transporte
y el desarrollo territorial, haciendo hincapié que con la implementacion de una
nueva carretera o con la modernizacion de una ya establecida se producen
efectos positivos en los establecimientos econdmicos y habitacionales, que se
encuentran ubicadas a un costado de la carretera, de manera que se mejoran

caracteristicas técnicas y con ella las de recorrido.
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Por su parte, Obregdn (2008) establece que se originan diferentes efectos sobre el
territorio producto del desarrollo carretero, entre ellos la atraccion de poblacion,
construccion de nuevas viviendas, atraccion de actividades productivas,
accesibilidad, ahorro econémico en tiempo y combustible y en la calidad de vida

de la poblacion.
Entre los efectos provocados por el establecimiento de infraestructura carretera se
encuentran los socioecondmicos, trayendo consigo mejoras en la calidad de vida y

de bienestar (ver Figura 3-1).

Figura 3-1 Impacto socioecondémico de la infraestructura de transporte por carretera

L Inversién en el L
Inversion del Inversion
. sector del .
gobierno privada
transporte
Impacto en el
Impacto en Impacto en la .
. medio
el empleo accesibilidad :
ambiente
Costos de transporte Uso de vehiculo
Precios del . - Costo de Costos de
Precios del viaje " S
transporte servicio comunicacion
Precios de Mejor movilidad, Mejor Mejor
bienes migracion y distribucion informacion
participacion
social
Mejora de la
produccion y el
consumo

Efectos sociales y mejora en la calidad

Efectos sociales y simulacion de de vida

rendimiento econémico

Mejora en bienestar socioeconémico

Fuente: Papi, et al. 2007.
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Por otro lado, Gento, Gonzalez y Pascual (2009) hablan de los efectos
socioeconémicos que se generan con la implantacion de infraestructuras
logisticas, principalmente aquellas que se producen a través de las carreteras,
llegando a concluir, qué los dichos efectos deberian considerarse sustancialmente
importantes en la calidad de vida de las personas y usuarios de las redes.
Exponen que debe reflejarse un equilibrio entre los beneficios del usuario y efectos
sobre los residentes que habitan a lo largo de la infraestructura; ademas,
mencionan que a pesar de que los efectos sean positivos 0 negativos entre
residentes y usuarios, estos siempre estaran relacionados, y habria que llegar a

un acuerdo a pesar de la variedad de opiniones de los impactados.

Dicho lo anterior, la infraestructura no solo participa en la atraccion de
competitividad y reduccion de costos, inversiones, entre otras cosas; es decir, no
solo de asuntos netamente econOmicos, sino que también participa en el

desarrollo social de areas econémicamente marginadas.

Las inversiones en obras de infraestructura facilitan la reduccion de los costos
asociados al consumo de los servicios, mejora el acceso a los mercados de bienes
e insumos e incrementan la cobertura y calidad de los servicios proveidos a la
poblacién, asi como su bienestar (SEGOB, 2013). Los servicios de infraestructura
tales como la energia eléctrica, los transportes, las telecomunicaciones, el
abastecimiento de agua y el saneamiento son fundamentales para las actividades
de la poblacion y la produccion econémica. Proporcionar infraestructura que
satisfagan las demandas de la poblacion y las empresas es una de las tareas mas
importantes de desarrollo econémico y es una responsabilidad de los gobiernos

gue esto se pueda llevar a cabo (Rozas y Sanchez, 2004; Lucioni, 2009).

3.3 Evaluacion ex-ante y ex-post
Este tipo de procedimientos se ha utilizado anteriormente para evaluar el impacto

de la infraestructura sobre un territorio, especificamente sobre aspectos

socioeconémicos y que repercuten en el bienestar social (Mungaray-Moctezuma y
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Garcia, 2015). Obrego6n (2008) analiza en su investigacion doctoral la evolucién e
impacto de parametros socioeconomicos inducidos por dos carreteras en

diferentes paises, en una situacion ex-ante y ex-post.

Como parte del proceso de evaluacidn se consideran dos fases estratégicas y
complementarias: ex-ante y ex-post. Por un lado, la evaluacién ex-ante se lleva a
cabo antes de la aplicacion practica, supuestamente para evaluar la necesidad de
actuar o establecer un punto de partida; la evaluacién ex-post abarca la totalidad
del periodo de intervencion, normalmente prestando especial atencion a los
resultados finales de la intervencion, con el fin de obtener informacion para
emprender futuras intervenciones; dichas evaluaciones se fusionan, lo que
conduciria a un proceso ciclico en el que los resultados finales de la antigua

estrategia ofrecen informacién para la siguiente (OEDT, 2004).

La evaluacion de proyectos ex-ante se efectia con el objetivo de disminuir el
riesgo de la decision final. Este tipo de evaluaciones permite visualizar los costos y
beneficios de manera anticipada, asi como estimar indicadores de rentabilidad
(MDS, 2013). Aunque normalmente los proyectos de indole social han sido
evaluados bajo criterios de ex-post, en la actualidad se evallan con criterios ex-
ante (SCT, 2008). La evaluacion ex-post se efectia con el fin de comprobar la
efectividad de la evaluacién ex-ante, con base en la experiencia, en valores reales
de las obras, en el reconocimiento inmediato de la aparicion de errores y en la
disposicion efectiva de resultados sin importar de qué tipo sean (De Rus, 2009).
Ademas, busca optimizar la eficiencia operacional del proyecto y estimar las
modificaciones que se han producido en la poblacion beneficiada, para ver el nivel
de alcance de los objetivos planteados al inicio del mismo. La diferencia entre uno
y otro método de evaluacion se basa en la ocurrencia del beneficio. En el caso del
ex-ante son futuros y en el caso ex-post son ocurridos aun cuando el proyecto siga
en curso (SCT, 2008). Las situaciones de analisis que se plantean son sin

proyecto y con proyecto (MDS, 2013).
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En los dltimos afios, una gran cantidad de paises desarrollados han optado por
practicas de buen gobierno en materia de inversiones en infraestructura de
transporte y carretera, con base en evaluaciones ex-ante, ex-post y la inclusion de
planes econdémicos - financieros (Bel, 2009). Las principales justificaciones de
proyectos carreteros se deben a los efectos que provocan, principalmente sobre
las condiciones operativas del usuario y en el desarrollo socioeconémico y urbano
del territorio. Las administraciones publicas facilitan la aplicacion del analisis
socioecondmico de inversiones en infraestructura carretera. Si bien este tipo de
analisis de evaluacién presenta limitantes, tiende a ser muy util para los tomadores

de decisiones en la materia (Barrios y Martinez, 1997).

3.3.1 Evaluacion de la planeacion de infraestructura carretera
El proceso de planificacion de infraestructuras es una terea compleja, ya que son

varias las razones que intervienen y una de ellas la etapa de evaluacién. Los
gobiernos de cualquier pais requieren, con mayor insistencia, que se incluyan

aspectos estratégicos en las metodologias de evaluacion (Lopez y Monzoén, 2008).

Segun Lopez y Monzéon (2008) se debe definir tres criterios de evaluacion, entre
ellos la eficiencia, cohesion y sostenibilidad medioambiental. Cada uno de ellos se
subdivide en dos criterios; la eficiencia de la red y la integracion; cohesion regional
y social; y cambio climatico y fragmentacion de habitats, respectivamente (ver
Figura 3-2).

La evaluacién de la infraestructura carretera debe considerar una metodologia de
analisis que permite entender su pertinencia desde distintos enfoques, ya sea
social, econémico administrativo o legal; y desde distintas escalas (local, regional,
nacional e internacional) (SCT, 2011; Holl, 2011). Estos factores deben incluir un
analisis de costos y beneficios y en los estudios de viabilidad considerar un
analisis desde una perspectiva ex-ante y ex-post, con escenarios antes, durante y

después de la ejecucion del proyecto.
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Figura 3-2 Indicadores de evaluacion

Variables Socioeconémicas Red de transporte Qa"daq
medioambiental
| Impedancias |
| Indicadores de accesibilidad | | Flujos de trafico |
Eficiencia de Integracion Cohesién Cohesién Cambio Fragmentacion de
la red territorial regional social climatico habitats

Fuente: Lépez y Monzén, 2008

La construccién de nuevas carreteras y demas tipos de infraestructura es parte
primordial de las politicas publicas de cualquier nacion. De ahi la necesidad de
evaluar si las inversiones a donde seran destinados los fondos publicos
disponibles generardn una rentabilidad socioeconomica (Romero, 2001). La
correcta planificacion de infraestructura es la solucion al mal consumo del recurso
en las economias (Subero Munilla, 2009). La necesidad de contar con politicas de
disefio y provisién de infraestructura nos ayuda a crear acuerdos y por ende
realizar una secuencia légica para la elaboracién de un proyecto justo y coherente.
Para reducir las desigualdades se requiere que los gobierno tanto municipales
como regionales participen con politicas publicas apropiadas con la problematica
(Calderdn Villarreal, 2006). De esta forma, el estado debe aportar en la economia
con politicas regenerativas que estrechen estas desigualdades (De Hoyos y
Luistig, 2009).

La evaluaciéon de carreteras debe estar prevista tanto de politicos como técnicos,
en materia de planeacion, siendo esta un instrumento apto que engloba una
perspectiva de los principales impactos socioeconomicos sobre el territorio
(Obregén, 2008), principalmente atribuida a la calidad de vida en las areas

aledafias (SCT, 2011). Un aspecto fundamental en la planificacion territorial es
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analizar cada una de las carreteras, independientemente de la administracion que
la gestione, identificar sus caracteristicas técnicas y prevision de desarrollo
(Varela, 2013).

3.3.2 Analisis de la calidad de vida vinculada a la infraestructura
Para Obregon (2008) el stock de infraestructura de un pais e incluso de una region

tiene una incidencia directa sobre la calidad de vida de sus habitantes. Dicho
autor, menciona que el acceso a infraestructuras basicas (agua potable, drenaje,
etc.) repercute en el nivel de satisfaccion de las necesidades de la sociedad y que
las carreteras garantizan que los desplazamientos se puedan llevar
satisfactoriamente. Por lo tanto, para conocer la situacion de calidad de vida de
una localidad se debe considerar el grado de satisfaccion de sus habitantes en
términos de carretera y servicios. Por otro parte, la dotacién de carreteras influye

en la extension y alcance de los servicios de salud y educacion.

Un aspecto a considerar en la interpretacion de la calidad de vida, es la
marginacion que a su vez esta enlazada con la pobreza y que es entendida como
forma de exclusién social, discriminacion y demas tipo de modos de aislamiento
(Rodriguez, 2003). Segun Aparicio, Jaramillo y San Roman (2011) el desarrollo de
la infraestructura ha sido una determinante en la superacién de la vulnerabilidad
de los hogares sin importar el ambito geografico. Por su parte, Obregén (2008)
menciona que las politicas para aliviar la pobreza en los paises en vias de
desarrollo mantienen dos enfoques; por un lado, el enfoque directo que plantea
estratégicamente contrarrestar las necesidad de la poblacion a través de aspectos
basicos como la salud, educacion y alimentacion; por otro lado, el enfoque
indirecto respaldado por los beneficios que se derivan del crecimiento econémico y

que incide en la poblacion mas pobre en oportunidades de trabajo, etc.
Una de las virtudes de esta investigacion consta en el andlisis de variables

socioeconémicas e impacto de la infraestructura en las condiciones de calidad de

vida de un territorio. Estas variables se incorporan en un indicador llamado IMU.
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Para Garcia (2010), el IMU es un indicador, producto de la manifestacion de la
realidad y se ubica en el plano empirico. EI IMU permite identificar el desarrollo
social de un area urbana. Actualmente, en México, se mide con informacion
estatal, municipal, de localidad y en AGEB, esta ultima, permitiendo verificar al
interior de las localidades y municipios de mayor tamafio, las zonas con mayores
carencias sociales (CONAPO, 2010). La marginacion es un fendémeno
multidimensional expresado por la distribucion de la desigualdad, debido a la
exclusion de la estructura productiva y diversos grupos sociales de los beneficios
del desarrollo (CONAPO, 2012; Céardenas, 2010). El indice considera ciertas
dimensiones e indicadores para su elaboracion, refiriéndose al déficit o exclusion
dependiendo la variable que sea (CONAPO, 2012).

El primer célculo del IMU en México fue desarrollado por el Consejo Nacional de
Poblacion (CONAPO) en 1990, se efectué para cada entidad federativa y
municipio (CONAPO, 2004). Sin embargo, los ultimos indices que se generaron
fueron en los afios 2005 y 2010, considerando como area territorial de medicion
los AGEB. Su obijetivo fue reconocer las carencias de bienes y servicios y la forma
en coémo vive la poblacion en determinados espacios territoriales. A diferencia del
indice de desarrollo humano (IDH) del programa de la naciones unidas (PNUD), el
IMU no tiene referentes internacionales ni adopta valores maximo y minimo

invariables, pudiendo variar de un afio con otro o segun la situacion (INEE, 2005).

En 2009, el Consejo Nacional de Evaluacion de la Politica de Desarrollo Social
(CONEVAL), en colaboracion con otros especialistas en materia de medicién de
pobreza del plano nacional e internacional, disefio un método similar al IMU para
identificar en que situacion de pobreza se encuentran las personas, desde un
enfoque de carencia social e insuficiencia de recursos (Garcia, 2010). Igual que el
indice de rezago social y el IMU, determina la ausencia o deficiencia de una

politica publica.
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El IMU se utiliza en el disefio de politicas publicas y programas, especificamente
para medir impactos que prevean y compensen los efectos de los procesos de
expansion urbana en la planificacion de servicios publicos necesarios que
conllevan a una vivienda digna (infraestructura, pavimento, luz, agua, hospitales,
escuelas, etc.) (CONAPO, 2012). Es indispensable la intervencion del gobierno en
el combate de la marginacion, ya que es la encargada de promover la actividad
econOmica, procurar el bienestar de la poblacion de las localidades, asi como
incorporar al desarrollo a los diversos sectores y regiones que por su situacion
marginal no participan de los beneficios de la dinAmica econdémica ni de su

bienestar (Ibidem).

3.4 Analisis territorial con SIG
Desde hace algunos afos, las herramientas tecnoldgicas son utilizadas para hacer

calculos de niveles accesibilidad a través de una carretera, tal es el caso de los
sistemas de informacion geogréficas (SIG) (Nogales et al., 2002). Con el paso del
tiempo se han ido optimizando y constituyen una herramienta de gran valor para
su cuantificacion y cualificacidon. Dicho software permite establecer comparaciones
entre distintos escenarios, ya sea en un espacio bidimensional o considerando el
relieve como impedancia natural (Chias et al., 2000). Por otro lado, el uso de SIG
es relevante en temas de planificaciéon y gestion urbana, ordenacién del territorio y
analisis de politicas de transporte (Bosque y Garcia, 2000). Segun Arancibia
(2008), dichos sistemas se han convertido, debido al desarrollo de las tecnologias
informaticas, en una herramienta poderosa de apoyo a la planificacion. Para
Caloni (2010), esta herramienta es importante en el proceso de toma de
decisiones y planeacion de infraestructuras en el ambito local y regional, desde las

perspectivas carreteras, salud, gestibn ambiental, entre otras.

Por su parte, Dominguez (2000) expone que los SIG tiene una gran cantidad de
campos de aplicaciéon, que van desde un ambito de administracion urbana,
caracter socioeconémico, en el campo medioambiental y en otras utilidades. El

autor explica que las aplicaciones de caracter socioeconémica, cuentan con mayor
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potencial de desarrollo, incluyéndose las aplicaciones del tipo de localizacién de

servicios y negocios, analisis financiero y de mercado.

Bosque y Garcia (2000) comenta que las herramientas de analisis geografico
cumplen diferentes funciones segun la etapa o proceso de planeacioén. Cuando se
trata de identificar el problema, los SIG analizan la informacién y exponen la
circunstancia, que muchas veces son un problema; sin embargo, la misma
plataforma permite manipular, combinar datos y observar los fenémenos (M,
2011). Los SIG son herramientas especiales y preparadas en el proceso de
generacion de alternativas, debido a sus capacidades para superponer y combinar
capas de diferentes temas (Bosque y Garcia, 2000). En cuanto a la etapa de
evaluacion de alternativas, es necesario reunir y manipular informacion nueva, por
lo que el SIG se convierte en una herramienta muy viable que determina los
objetivos de cada una de las alternativas (Caloni, 2010). En la etapa de
organizacion, el uso de los SIG se vuelve adecuado, ya que se pueden analizar y
administrar grandes cantidades de informacion (INEGI, 2014).Y finalmente, para
gue un plan de ordenacion territorial funcione debera establecer mecanismos de
control (MI, 2011); dada la naturaleza de los SIG, estos pueden comparar
diferentes realidades espaciales, volviéndose herramientas eficaces y rapidas en

el manejo de situaciones y efectos.

Varela (2013) aclara que los SIG son instrumentos magnificos que aterrizan el
conocimiento a la realidad y que su utilizacion, teniendo como objeto de estudio la
infraestructura carretera, representa un reto para los ingenieros civiles. Por lo
tanto, los SIG son ideales evaluando condiciones actuales con respecto a cambios
que se producen si se modifican algunos elementos del territorio (Loyola, 2005;
Kwan, 1999), e incluso hasta para calcular las rutas minimas u optimas en la Red
(Makri y Folkesson, 1988; Loyola, 2005) o simplemente medir la distancia
(Bosque, 1997).
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Por su parte, Chias et al. (2001) hace un estudio donde presenta el desarrollo de
un procedimiento metodoldgico para la valorizacion de la accesibilidad de las
localidades del estado de México a las principales vias de comunicacién
terrestres, mediante el uso de un SIG. Los resultados que se obtuvieron permiten
establecer comparaciones entre el analisis tradicional de la accesibilidad como un
espacio bidimensional contra la precision que se obtiene al considerar el relieve
del territorio. En cuanto a Caloni (2010) presenta una investigacion apoyada del
uso cartografia, donde se identifican alternativas de trazo carretero con respecto a
otro existente. La principal problematica que plantea el autor y que justifica dicha
investigacion se origina por la incompatibilidad en los usos de suelo en el area de
estudio. La modelizacion espacial debe considerar las distintas variables
friccionantes en un espacio relativo, permitiendo con ello las diferentes alternativas

de trazados.

Uno de los objetivos finales con el uso de los SIG, sin importar un tema especifico
es la obtenciébn de cartografia o mapas (Dominguez, 2000). Los aspectos
cartograficos fundamentales son la escala, proyeccion y sintaxis de un mapa. La
cartografia puede representarse de dos formas, ya sea a manera de plani-
altimetria, mediante cuervas de nivel, asi como de informacién sobre localidades e

infraestructura, distribucién poblacional, ingreso, marginalidad etc. (Bocco, 2004)

En cuando a Loyola (2005) plantea que el objetivo de su investigacion consta de
aplicar un modelo de accesibilidad al area de estudio a través del uso de SIG y
observar las zonas con mayores y menores niveles de accesibilidad,
correspondiente a espacios con mayor desarrollo y a zonas desfavorecidas; y de

esa manera proponer modificaciones al sistema vial existente.

Makri y Folkesson (1988) utilizan los SIG para analizar los origenes y destinos en
la red para determinar la accesibilidad existente y su impacto en el uso de suelo.
En dicho estudio se consideran las impedancias que se suscitan en los trayectos,

distancias, tiempos y condiciones particulares del usuario.
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4 METODOLOGIAS DE ANALISIS
En este capitulo se expone la metodologia a implementar en el andlisis, se

detallan los elementos principales a considerar y que intervienen en el proceso de
verificacion de accesibilidad territorial asociada a la carretera y determinacion de
las condiciones de calidad de vida, en este caso para Baja California. En primera
instancia se define el periodo de analisis, esto para definir como la accesibilidad
impacta en la calidad de vida. En segunda instancia se establecen los niveles de
accesibilidad relativa a los que se someten cada una de las localidades urbanas y
suburbanas de la entidad y que esta definida en gran medida por su conectividad
carretera. Paralelamente, se hace un andlisis de accesibilidad absoluta carretera

en el cual se toman en cuenta los aspectos técnicos que ofrece la red.

Algo fundamental de esta investigacion refiere a medir el impacto social,
directamente sobre su calidad de vida, evidenciado por las mejoras carreteras y
con ello en la accesibilidad territorial. La herramienta utilizada para realizar dicha
medicion es a través del célculo el IMU, esta se efectia en cada una de las
localidades urbanas y suburbanas contempladas, para su desarrollo se toman en
cuenta distintas variables socioecondmicas que predicen la situacién particular de
acceso a servicios basicos y calidad de vivienda. El célculo se realiza al inicio y
final del periodo de estudio, con el objetivo de verificar los niveles de IMU en el
gue se encuentran de un afio con otro. Paralelamente, se analizan las
intervenciones en materia de infraestructura carretera en dicho periodo de estudio,
verificando cada uno de los afos, esto para identificar las zonas y carreteras en
las que mas se invierte y presentan mejoras condiciones de accesibilidad. Durante
el analisis se consideran trabajos de construccién, reconstruccién, conservacion y

modernizacion.

Una vez analizada la accesibilidad, intervenciones carreteras y condiciones de
calidad de vida que presenta el territorio de estudio, se verifica su relacion y se
proponen mejoras a la red carretera, atendiendo principalmente aquellas son

marginadas, esto con el fin de mejorar su situacion de accesibilidad territorial y
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prestacion de servicios basicos, repercutiendo en el bienestar social. Cabe

mencionar la importancia del uso de SIG para cada una de las componentes

metodoldgicas descritas en la figura 4-1.

Figura 4-1 Representacion de metodologia aplicada

Metodologia

Fuente: Elaboracion propia

y Vivienda)

general
Metodologia Metodologia Metodologia
1 2 3
., Andlisis de Propuesta de
Relacion entre . .
ibilidad intervenciones plan de
acces.l ! I. T carreteras en intervenciones
. ter.rltorla periodo de carretero
inducida por las ;
estudio
carreteras e &
. Identificacion
impacto en 4
calidad de vida € zonas
marginadas y
Tipo de trabajo tramos que
y tramo requieren
elaborado mejoras
, ‘ Resultados ‘ Tipo de trabajo
T Niveles
Andlisis de correspondientes y tramo
accesibilidad . P Resultados elaborado
relativa — atipodered [ I
(A,ByC)
Resultados de
investigacion
Tipo de carretera, ’
Andlisis de tipo de .
L ; —| Comprobacién
accesibilidad pavimento, Resultados R
. de hipdtesis,
absoluta velocidad de :
L conclusiones y
operaciony .
L 2 aportaciones
anchos de seccion
Variables
Célculode IMU [ souoeconomlc.cl)s — Resultados
(Salud, Educacion

Pagina | 118




4.1 Anadlisis de relacion entre accesibilidad territorial y carretera e impacto
en la calidad de vida

Como se ha mencionado anteriormente, se tomara en cuenta la accesibilidad que
brinda la red carretera federal que comunica a cada una de las localidades
urbanas y suburbanas de la entidad desde una perspectiva relativa y absoluta
(Monzén, 1988; Loyola, 2005). Por un lado, se determinaran los niveles de
accesibilidad relativa por localidad, asocidndose la variable distancia entre areas
territorial de estudio con subsectores carreteros federales (ver Tabla 4-1). Por otro
lado, se determina la accesibilidad absoluta, considerando variables friccionantes
0 que manifiestan cierta impedancia en el flujo, afectando de alguna manera la
accesibilidad que brinda dicha infraestructura en el territorio y con ello la llegada

demas tipos de infraestructuras, impactando con ello en la calidad de vida.

Para fines de esta investigacion, la medicién de calidad de vida se determina en
diferentes escalas, ya se estatal, municipal, a nivel localidad e incluso por AGEB.
Para ello, se efectia el calculo de IMU, como una herramienta viable para medir
los efectos producto de la expansion urbana (CONAPO, 2012) y que considera

para su realizacion tres dimensiones: salud, educacion y vivienda.

Tabla 4-1 Red carretera federal considerada en estudio
Red carretera federal de estudio
Red primaria
Alimentadoras
Red secundaria

Fuente: Elaboracién propia.

4.1.1 Niveles de accesibilidad relativa urbana y suburbana
La localizacion de los cinco municipios, de cada una de las 61 localidades, entre

ellas urbanas y suburbanas y de la red carretera federal de Baja California ha
permitido establecer tres escenarios 0 niveles de accesibilidad relativa,

considerando distancia y tipo de carretera, que son:

Nivel A.- directamente asociados a su trazado primario,

Nivel B.- comunicados a través de un ramal alimentador, e
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Nivel C.- indirectamente comunicados a través de la red secundaria o un segundo

ramal.

4.1.2 Accesibilidad absoluta de la red carretera
Desde una perspectiva integral de analisis de accesibilidad se considera evaluar la

funcionalidad de la red, esto mediante la incorporacién de algunas variables que
actuan como friccionantes, justificando las posibles impedancias que pudieran
suscitarse en la eleccion de una carretera en particular, tomando en cuenta las

siguientes:

a) Geometria y conectividad

b) Tipos de carretera

c) Tipo de pavimento

d) Ancho de corona, seccion, carril, etc.

e) Velocidad de operacién

4.1.3 Matrices de accesibilidad
Las matrices de accesibilidad carretera se efectian con el objetivo de evidenciar la

situacion actual de la red con respecto a un territorio. Los datos incorporados en
las matrices analizan la situacién poblacional y técnica de la infraestructura
(Loyola, 2005). Desde un punto de vista relativo se toma en cuenta cada una de
las localidades de estudio, considerando dos aspectos. El primero refiere al nivel
de accesibilidad al que pertenece cada localidad con respecto a los distintos
subsectores de la red federal y el segundo tomando en cuenta la distancia minima
hacia una carretera de primer grado (ver Tabla 4-2). Un factor importante a tomar
en cuenta es la distancia, ya que de ella depende el nivel de accesibilidad de cada
localidad. Si la distancia de recorrido es menor en un nivel C que en un nivel B, la

localidad optara un estatus de accesibilidad en nivel C.

En dicha tabla, se plantea la situacién de accesibilidad relativa que presenta una
localidad en especifico. De tal forma que cada municipio lo integran cierta cantidad

de localidades. Por lo tanto, se identifican los niveles de accesibilidad de cada una
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de las localidades de Baja California. Esto con el fin de conocer la situacion

municipal, regional y estatal de accesibilidad relativa.

Tabla 4-2 Elementos que componen una matriz de accesibilidad relativa

Carretera Colindante
No. 1

Municipio Localidad urbana Nivel | Distancia

Tijuana Pdrticos de San Antonio A 0
Fuente: Elaboracién propia.

Por otro lado, desde un punto de vista absoluto, de igual manera, se toman en
cuenta cada una de las localidades de estudio, verificando la conectividad
carretera con respecto a los subsectores carreteros federales y las impedancias

gue se pudieran generar sobre ella (ver Tabla 4-3).

Tabla 4-3 Elementos que componen una matriz de accesibilidad absoluta

Municipio Lecelizie Ca_rrete_ra Condiciones | Alimentadora | Condiciones e ._ | Condiciones
urbana Primaria secundaria
Asfalto; Asfalto;
El Federal; Mexicali-El Estatal;
Mexicali No.2 100km/hr; 70km/hr X X
Progreso Lo Progreso S
4 carriles; 2 carriles;
18mts 6mts

Fuente: Elaboracién propia.

Cada una de las localidades de la entidad se conecta a la red carretera federal,
estas manifiestan diferentes caracteristicas técnicas, dependiendo al subsector
gue pertenezca. Las condiciones de accesibilidad absoluta de cada localidad
dependeran en gran medida de las condiciones y circunstancias en que se

encuentren las carreteras.

Para una mejor comprensién del analisis se opta por la utilizaciéon de un SIG, que
evidencié la situacion carretera federal actual de la entidad y con ello los niveles
de accesibilidad relativa y las posibles impedancias a las que estan sujetas este

tipo de infraestructuras.
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4.1.4 Evaluacion de la calidad de vida ex-ante y ex-post
Como parte del proceso de evaluacion de calidad de vida, se considera el analisis

de situaciones ex-ante y ex-post. Esto con el Unico fin de atribuir los
comportamientos socioeconomicos de la sociedad a través del tiempo con la

inclusion de proyectos de infraestructura, en este caso asociado a las carreteras.

Dicho andlisis de tiempo, consiste en la evaluacion de proyectos desde diferentes
perspectivas, ya sea en una situacion antes del proyecto (ex-ante), durante su
realizacion y/o una vez concluido el proyecto (ex-post) (SCT, 2008). Tomando en
cuenta lo anterior, se plantean dos situaciones de andlisis, debidamente justificada
por los alcances del proyecto de investigacion. Para ello, se considera cierto
periodo de tiempo, tratando evaluar el impacto que genera un proyecto carretero,
este pudiera ser desde una perspectiva social y/o econdémica. Este tipo de
evaluacion es viable para valorar proyectos con gran aplicacion social, pues se
analiza la funcionalidad, identifica las tendencias o cambios que ha tenido la
poblacion afectada y determina el grado de alcance de acuerdo con los objetivos
deseados. Por lo tanto, puede evaluarse el impacto en la calidad de vida de la
poblacién durante la ejecucidén del proyecto de infraestructura y en gran medida

por la accesibilidad.

Como se mencionaba anteriormente, se estipula el periodo de tiempo de andlisis,
correlacionando todas aquellas variables para determinar el objetivo del estudio.
Es por ello, que partiendo desde una situacion ex-ante y ex-post se prevé los
cambios en la calidad de vida, tomando en cuenta la implantacion de mejoras

técnicas en la red carretera federal (ver Tabla 4-4).

Tabla 4-4 Periodo de estudio

Ex-ante Ex-post
(Ante la construccién) (Durante y después)
2000 2010

Fuente: Elaboracion propia.
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Por otra parte, para evaluar los cambios en el nivel de calidad de vida, se utiliza el
IMU como proxi del mismo, debido a los efectos que la implantacién de
infraestructura carretera, tiene sobre la misma. Para ello se utiliza el contexto
metodoldgico ex-ante y ex-post, donde la evaluacion ex-ante aborda la situacion
del IMU antes y durante construccion del proyecto o infraestructura y la evaluacion
ex-post abarca la situacién del IMU después de la implantacion del proyecto o

infraestructura.

4.1.4.1 indice de Marginacién Urbana (IMU)
En proyectos donde se busca medir la mejora del nivel de marginacion, su

evaluacion a través del IMU resulta muy atil como medio inspector del
cumplimento de objetivos, pues permite una jerarquizaciéon de las unidades de
estudio para después estratificar el territorio, cumpliendo con una serie de
caracteristicas que evidencian la homogeneidad o heterogeneidad entre las
divisiones territoriales a través del criterio de minima varianza (Bistrain, 2010).
Para ello se utiliza como unidad de estudio las AGEB, que consideran las areas
urbana y suburbanas y es una de las tres principales divisiones territoriales
basadas en el Marco Geoestadistico Nacional (MGN) del INEGI (CONAPO, 2012).
Como parte de las evaluaciones ex-ante y ex-post, se estima el IMU para cada
AGEB del estado de Baja California (ver Tabla 4-5), en dos etapas de tiempo: en

el afio 2000 como ex — ante y en el afio 2010 como ex —post (ver Tabla 4-6).

Tabla 4-5 AGEB en Baja California en el afio 2000 y 2010

AGEB 2010 AGEB 2000

Municipio Total Municipio Total
Tijuana 571 Tijuana 388
Mexicali 468 Mexicali 289
Ensenada 343 Ensenada 187
Playas de Rosarito 68 Playas de Rosarito 53

Tecate 65 Tecate 37
Total 1515 Total 954

Fuente: Elaboracion propia
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Para poder estimar el IMU se debe de tomar en cuenta dimensiones e indicadores

socioecondémicos, permitiendo medir el avance en el nivel de calidad de vida que

presenta la poblacion en su respectivo AGEB (CONAPO, 2004). Por lo tanto, los

censos de poblacion y vivienda, en este caso del 2000 y 2010, son una

herramienta estadistica de gran importancia para la elaboracion de esta

investigacion.

Tabla 4-6 Secuencia metodolédgica basica de obtencion de IMU

IMU 2000 IMU 2010
Situacioén ex-ante Situacioén ex-post
Censo INEGI 2000 Censo INEGI 2010

Informacién por AGEB | Informacién por AGEB
Datos socioecondmicos | Datos socioeconémicos

Fuente: Elaboracion propia

4.1.4.1.1 Dimensiones socioecondmicas
Entre las dimensiones que se manejan esta la educacion, salud y vivienda.

Posteriormente, se desagregan por indicadores especificos de acuerdo a las

caracteristicas que presenta el territorio a analizar.

a) Educacion. Constituye a ser pieza clave en el desarrollo y crecimiento de

b)

toda la sociedad, tomada en cuenta por los gobiernos y por la misma
sociedad como un factor primordial en la formaciébn humana. Esta
dimension puede variar con respecto del area urbana, incluso cuando se
dificulta su acceso, como consecuencia de esta se tiene una amplia
variedad de indicadores donde se diferencia la escolaridad de una
poblacion en un territorio; el indicador a tomar en cuenta es el porcentaje de

poblacion de 15 afios 0 mas sin primaria completa.
Salud. Este tipo de servicio se considera fundamental e inclusive vital, se
requiere estar afiliado a los centros de salud. La necesidad de estar

protegido conlleva a disfrutar de una calidad de vida estable; el indicador a
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tomar en cuenta es porcentaje de poblacién sin derecho a servicios de

salud.

c) Vivienda. Como sabemos cualquier ser humano demanda un espacio para
vivir, y es derecho de cualquier persona contar con una vivienda realmente
habitable. Las viviendas requieren de servicios indispensables, lo cuales
determinaran las condiciones de carencia habitacional; los indicadores a
tomar en cuenta son porcentaje de viviendas particulares habitadas con
piso de tierra, porcentaje de viviendas con agua potable, porcentaje de

viviendas con energia eléctrica y porcentaje de viviendas con drenaje

4.1.4.1.2 Célculo del IMU
Para calcular el IMU por AGEB se utiliz6 un procedimiento que permite la

sumatoria ponderada de cada uno de los indicadores en cuestion (CONAPO,
2004):
6
IMi= Y aj Zij
=1

IMi= Indice de Marginacién Urbana por AGEB

J = indica cada uno de los indicadores de marginacion (j = 1,..6).

aj = ponderacion asignada al cada indicador j de marginacién (extraido de matriz
de componentes principales en SPSS)

Zij= valor estandarizado de cada indicador j de marginacién, cuyo valor porcentual
se resta del promedio y la diferencia es dividida por la desviacion estandar de

cada indicador socioecondmico.
Una vez obtenida la sumatoria de cada uno de los indicadores socioeconémicos

en sus respectivas AGEB, se determina el nivel de marginacion a partir de la

distribucion normal (ver Figura 4-1).
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Con la finalidad de determinar el IMU de las AGEB tomadas en cuenta en el
estudio, se considera que el nivel marginacion ser4 Medio Alto si el valor del
indicador se encuentra entre la media y una desviacion estandar; Alta entre la
media mas dos desviaciones estandar; y Muy Alta, si los valores se encuentran
por encima de mas de dos desviaciones estandar. Por el contrario, el AGEB
presentara un nivel de marginacion Medio Bajo si su valor estd entre la media y
menos una desviacion estandar; Bajo si se encuentra entre la media y menos dos
desviaciones estandar; y Muy Bajo si esta entre la media y menos tres

desviaciones estandar.

Figura 4-2 Descripcion de los niveles de IMU mediante distribucién normal

Media baja Media alta

Baja Alta

Muy baja Muy alta

-3 -2 -lo I + 1o +2 +32
H

% - Media
o - Desviacién estandar

Fuente: Elaboracion propia

4.1.4.1.3 IMU situacion ex-ante y ex-post
El comportamiento del IMU puede variar, mantenerse estable, incluso desaparecer

y también aparecer. Esto debido a que las areas de estudio, en este caso las
AGEB, pueden cambiar, modificarse o desaparecer. El resultado del IMU
dependera de sus condiciones socioecondmicas que en gran medida estan
influenciadas por la accesibilidad que brinda la infraestructura carretera a un
territorio en cierto periodo de tiempo (ver Tabla 4-7). Es importante elaborar
cartografia a través de la utilizacion de SIG, ya que nos facilitara la compresion del

analisis del IMU de un afio con el otro.
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Tabla 4-7 Situacién de IMU en AGEB de Baja California

IMU situacion ex-post

Baja | Media Baja | Media Alta | Alta | Muy Alta | Total
Localidad
IMU situacién ex-ante
Baja | Media Baja | Media Alta | Alta | Muy Alta | Total
Localidad

Fuente: Elaboracién propia

4.2 Analisis sobre las intervenciones carreteras en el area de estudio
durante periodos determinados de tiempo

Otro aspecto a considerar en el estudio y muy importante a tomar en cuenta es la
son las intervenciones en infraestructura carretera, ya sea que se trate de trabajos
de construccion, reconstruccion, conservacion o de modernizacion en tramos
federales en los diferentes subsectores. El anadlisis se efectia desde una
perspectiva ex-ante y ex-post y se procede a valorar anualmente el total de cada

uno de los diferentes tipos de trabajos ejecutados en la entidad.

Especificamente, entre los tipos de trabajos a considerar son:
a) Construccion de pavimentos, puentes,...
b) Reconstruccion de carpetas, puentes,...
c) Sobrecarpetas y microcarpetas
d) Recuperacion de carpeta
e) Slurrys
f) Tendido de carpetay sello
g) Riego de sello

h) Renivelaciones

Este analisis aclara de alguna manera porque algunas areas de la entidad se ven
mas beneficiadas que otras y ademas observar que subsector es el mas prioritario
trabajar del gobierno. Es importante incorporar al analisis general dicha variable,
ya las intervenciones carreteras mejoran las condiciones funcionales y de

accesibilidad territorial.
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4.3 Disefio de plan de intervenciones carretero para la zona de estudio
Una vez obtenidos los resultados de accesibilidad relativa, absoluta, condiciones

de IMU e inventario de intervenciones carreteras ejecutadas, se correlacionan y
determina en qué situacion se encuentra de cada una de las localidades urbanas y
suburbanas de Baja California, e incluso desde una perspectiva mas detallada a
través de las AGEB. Posteriormente, se determina que zonas requieren mayor
atenciéon derivado de sus condiciones de accesibilidad y calidad de vida,
procediendo a plantear mejoras al sistema carretero de la entidad. Los niveles de
accesibilidad propuestos, las condiciones técnicas y geométricas de las carreteras
y la situacion marginal de cada una de las localidades determinardn a manera de
propuesta un plan de intervenciones carretero. Este evidenciara la conformacién
de una red carretera 6ptima, brindando con ello mejoras en la accesibilidad y
calidad de vida del territorio. La utilizacion del SIG sera fundamental en esta etapa

de la investigacion.

En dicho andlisis se considera:

a) Localizar localidades o areas marginadas:

b) Localizar localidades o areas no marginas

c) Reconocer el nivel de accesibilidad relativa

d) Reconocer la accesibilidad absoluta

e) Verificar intervenciones carreteras en periodo de estudio

f) Emitir propuesta de intervencion carretera de acuerdo puntos anteriores
g) Valorar técnicamente cada una de las intervenciones carreteras

h) Representar en SIG cada una de las futuras intervenciones

Por lo tanto, se definen que zonas son las mas marginadas, analizando cada una
de las localidades de los 5 municipios. Antes de emitir las propuestas de
intervenciones se analizan los datos de la siguiente manera (ver Tabla 4-8). El
procedimiento constara, primeramente en dividir por niveles de accesibilidad

relativa a cada una de las localidades, calcular las medias carreteras por tipo de
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subsector (primaria, alimentadora, secundaria) que conectan a cada localidad,
determinar los rangos de anchos carreteros y velocidades y porcentaje por tipo de
superficie correspondientes a las medias carreteras. Ademas, se calculara las
medias para cada uno de los niveles de IMU correspondiente a los niveles
relativos por localidad. Finalmente, se determinaran los porcentajes de
intervenciones carreteras en relacion a los niveles relativos propuestos y los afios

en donde se ejecutaron.

Tabla 4-8 Analisis de resultados antes de emitir propuesta de intervencion

Il:l_ivel SCl;trJrseetc;tr(())r Ancho | Velocidad SI;)pe?f?c?e IMU Intervenciones Afos de
relativo por ) rangos rangos medias % intervencion
localidades (media) (rangas))| (rangos) (%) ( ) 5

A Prim. | Alim. | Sec.

B

C

Fuente: Elaboracion propia

Posteriormente, una vez analizado la situacion de cada una de las localidades se
prosigue a comparar la postura de una localidad en condiciones de accesibilidad e
IMU favorable con otra desfavorable. Se verifican los tipos de carreteras,
condiciones técnicas, tipos y cantidad de intervenciones y conectividad que tienen

las localidades y propone una mejora carretera con este antecedente.
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S5 RESULTADOS

5.1 Matriz de accesibilidad relativa en Baja California
En la tabla 5-1 se muestran los niveles de accesibilidad que presentan todas las

localidades analizadas, asimismo se muestra la distancia a la que se encuentran

con la carretera federal mas préxima. Como se mencioné anteriormente, todas las

localidades que presentan nivel A son aquellas que estan directamente asociadas

a la carretera por lo que la distancia en estas localidades se muestra como cero.

Sin embargo, la distancia no es un factor que determine la clasificacion de nivel B o

C.

Tabla 5-1 Niveles de accesibilidad relativa por localidad urbana y suburbana en Baja California

Municipio Localidad urbana Nivel D'S&L&:T?)C'a Carretera Colindante
Mexicali Mexicali (Cabecera) A 0 No. 2/ No.5
Mexicali El Progreso A 0 No. 2
Mexicali Puebla A 0 No. 2
Mexicali Ej. Sinaloa A 0 No. 2
Mexicali Ej Hechicera A 0 No. 2
Mexicali San Felipe A 0 No. 5
Mexicali Nuevo Leodn B 16.24 No. 2
Mexicali Venustiano Carranza B 16 No. 5
Mexicali Benito Juarez (Ej. Tecolote) B 2.27 No. 2
Mexicali Poblado Paredones B 9.4 No. 2
Mexicali Ej. Hermosillo B 0.8 No. 2
Mexicali Ciudad Morelos (Cuervos) B 16.5 No. 2
Mexicali Vicente Guerrero (Algodones) B 27.3 No. 2
Mexicali Santa Isabel B 5.0 No. 2
Mexicali Vifas del Sol C 3.9 No. 2
Mexicali Michoacan de Ocampo C 10.15 No. 5
Mexicali Estacion Delta B/C |24.21/19.18 No. 2/ No. 5
Mexicali Guadalupe Victoria B/C | 31.44/26.68 No. 2/ No. 5
Mexicali Ciudad Coahuila B 33.5 No. 5
Tijuana Tijuana (Cabecera) A 0 No. 1/No. 2
Tijuana La Joya A 0 No. 1
Tijuana Maclovio Rojas A 0 No. 2
Tijuana El Refugio A 0 No. 2
Tijuana Pérticos de San Antonio A 0 No. 1
Tijuana Villa del Campo B 2.42 No. 2
Tijuana Parajes del Valle C 3.63 No. 2
Tijuana Las Delicias C 13.1 No. 2
Tijuana Terrazas del Valle C 2.97 No. 2
Tijuana Villa del Prado C 8.26 No. 1
Tijuana San Luis C 6.5 No. 2
Tijuana Quinta del Cedro C 4.35 No. 1
Tijuana El Nifio C 3.82 No. 2
Tijuana Lomas del Valle C 1.72 No. 2
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Tijuana Los Valles C 16.42/14.3 No. 1/No.2
Tijuana Villa del Prado 2da Seccién C 8.2 No. 2
Rosarito Playas de Rosarito (Cabecera) A 0 No. 1
Rosarito Primo Tapia A 0 No. 1
Rosarito Ampliacién Ej. Plan Libertador C 1.2 No. 1

Tecate Luis Echeverria Alvarez A 0 No. 2

(El Hongo)

Tecate Nueva Colonia hindu A 0 No. 3

Tecate Tecate (Cabecera) A 0 No. 2/ No. 3

Tecate Lomas de Santa Anita B 2.26 No. 3
Ensenada Ensenada (Cabecera) A 0 No. 1/ No. 3

Francisco Zarco
Ensenada (Valle de Guadalupe) A 0 No. 3
Ensenada Rodolfo Sanchez Taboada A 0 No.1
(Maneadero)
Ensenada Benito Garcia (El Zorrillo) A 0 No.1l
Ensenada San Vicente A 0 No. 1
Lazaro Cardenas
Ensenada (Valle de la Trinidad) A 0 No. 3
Ensenada Ej. México (Punt Colonet) A 0 No. 1
Ensenada Camalu A 0 No. 1
Ensenada Emiliano Zapata A 0 No. 1
Ensenada Vicente Guerrero A 0 No. 1
Ensenada Santa Fe A 0 No. 1
Ensenada San Quintin A 0 No. 1
Ensenada Lazaro Cardenas A 0 No. 1
Ensenada Colonia Nueva Era A 0 No. 1
Ensenada Ej. Papalote A 0 No. 1
Ensenada El Sauzal de Rodriguez A 0 No. 1/ No.3
Ensenada Real de_l Castillo Nuevo B 17 No.3
(Ojos Negros)
Ensenada Rancho Verde B 6.8 No. 3
Ensenada Colonia Loma_s dt_a San Ramén B 15 No. 1
(Triquis)

Fuente: Elaboracién propia.

El municipio de Mexicali presenta seis localidades con nivel A, 11 con nivel B y dos
con nivel C; cabe mencionar que tres localidades disminuyen su distancia de
recorrido al cambiar su nivel de B a C. Esta ultima clasificacién de nivel asocia
aguellas localidades que presentan menores distancias de recorrido en otro nivel
de accesibilidad sugerido. Dicha clasificacion se justifica con la figura 5-1, ya que

en ella se visualiza el tipo de carreteras que brindar acceso a estas localidades.

Por otra parte, el municipio de Tijuana presenta cinco localidades con nivel A, dos
con nivel B y nueve con nivel C. Tal como se describe, la mayoria de las

localidades se conectan a través de una red secundaria (ver Figura 5-2). Por otra
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parte, el municipio de Rosarito presenta dos localidades con nivel A y una con
nivel C. En este caso no existen localidades en nivel B, ya que ninguna

alimentadora conecta directamente a una localidad (ver Figura 5-3).

Figura 5-1 Conectividad y tipos de red carretera en Mexicali y su Valle
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Nota: En el mapa no se muestra la localidad suburbana de San Felipe, pero se conecta a la red a
través de la red federal.
Fuente: Elaboracion propia con datos de SCT e INEGI.

El municipio de Tecate presenta tres localidades con nivel A y una con nivel B.
Cabe mencionar que en este caso no existe localidades en nivel C, ya que ninguna
alimentadora conecta directamente a una localidad ver Figura 5-4). Y finalmente, el
municipio de Ensenada presenta 16 localidades con nivel A y tres con nivel B.
Cabe sefalar que en este caso no existe localidades en nivel B, ya que ninguna

alimentadora conecta directamente a una localidad ver Figura 5-5 y 5-6).
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Figura 5-2 Conectividad carretera en localidades de Tijuana y parte de Playas Rosarito
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Fuente: Elaboracidon propia con datos de SCT e INEGI.

Figura 5-3 Conectividad carretera en localidades de Playas Rosarito y parte de Tijuana
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Fuente: Elaboracion propia con datos de SCT e INEGI.
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Figura 5-4 Conectividad carretera en localidades de Tecate y parte de Tijuana
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Fuente: Elaboracidon propia con datos de SCT e INEGI.

Figura 5-5 Conectividad carretera en localidades de Ensenada, Zona norte

de Guadalupe) A
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Fuente: Elaboracion propia con datos de SCT e INEGI.
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Figura 5-6 Conectividad carretera en localidades de Ensenada, Zona centro
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Fuente: Elaboracion propia con datos de SCT e INEGI.

5.2 Situacion de accesibilidad absoluta carretera en Baja California
A continuacién se describe la accesibilidad carretera que presenta cada localidad

por municipio, contemplando la cantidad de carreteras que la conectan desde un
punto de vista absoluto.
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5.2.1 Municipio de Mexicali

La localidad El Progreso esta conectada a la red a través de una carretera federal
primaria, una alimentadora y una secundaria. La carretera federal 2 es la que
brinda accesibilidad a esta, interceptando en dos puntos de la localidad (este y
oeste), durante su trayecto tiene una superficie de rodamiento de asfalto con
cuatro carriles, dos para cada sentido, su velocidad de proyecto es de 100 km/h y
ancho de 20 metros. En cuanto al tramo carretero alimentador que la intercepta, la
estatal Mexicali-Progreso, lo hace en dos puntos (norte y sur), con seis metros de
ancho de corona, permite una velocidad de proyecto de 70 km/h y esta hecha de

asfalto. Y ademas, la conecta un camino municipal de terracerias.

La localidad Santa Isabel esta conectada a la red a través de una carretera
alimentadora y dos secundarias. La carretera estatal alimentadora Mexicali-
Progreso es la que cruza por esta localidad, lo hace en dos puntos (norte y sur),
con seis metros de ancho de corona, una velocidad de proyecto de 70 km/h y esta
tiene una superficie de asfalto. Y ademas, la conectan dos caminos municipales

de terracerias.

La localidad Puebla est4 conectada a la red a través de una carretera federal
primaria y una alimentadora estatal. La carretera federal 2 es la que brinda
accesibilidad a esta localidad, lo hace en dos puntos, con cuatro carriles de
circulacion, dos por sentido, un ancho de corona de 18 metros, permite una
velocidad maxima de 110 km/h y est& hecha con concreto hidraulico. La carretera
estatal que intercepta es el enlace a Islas Agrarias-Ejido Cuernavaca, con seis
metros de ancho de corona, una velocidad de proyecto de 70 km/h y esta

elaborada con asfalto.

La localidad Ejido Hechicera esta conectada a la red a través de una carretera
federal primaria, dos alimentadoras estatales y dos secundarias. La carretera
federal 2 es la que brinda accesibilidad a esta localidad, lo hace en dos puntos,

con cuatro carriles de circulacién, dos por sentido, un ancho de corona de 18
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metros, permite una velocidad maxima de 110 km/h y esta hecha con concreto
hidraulico. Las carreteras estatales que interceptan por ella son la alimentadora
ramal Ej. San Luis Potosi que cuenta con seis metros de ancho de corona, una
velocidad de proyecto de 70 km/h y elaborada con asfalto; y la alimentadora ramal
a Compuertas Carehey con seis metros de ancho de corona, una velocidad de
proyecto de 60 km/h y hecha con carpeta asfaltica. Y ademas, la conectan dos

caminos municipales de terracerias.

La localidad Nuevo LeoOn estd conectada a la red a través de dos alimentadoras
estatales. Una de ellas es la carretera Mexicali-Algodones, que cruza en dos
puntos (este y oeste), con siete metros de ancho de corona, una velocidad de
proyecto de 80 km/h y carpeta asfaltica. La otra carretera que cruza en dos puntos
(norte y sur) es Mexicali-Estacion Coahuila, con seis metros de ancho de corona,

una velocidad de proyecto de 70 km/h y carpeta asfaltica.

La localidad Estacion Delta esta conectada a la red a través de una alimentadora
estatal y tres secundarias. En lo que corresponde al tramo alimentador Mexicali-
Estacion Coahuila, este cruza en dos puntos (norte y sur), lo hace con seis metros
de ancho de corona, con una velocidad de proyecto de 70 km/h y sobre una
superficie de asfalto. En cuanto a las carreteras secundarias que interceptan, lo
hace con el tramo estatal enlace a Geotérmica-Ejido Oaxaca con seis metros de
ancho de corona y una velocidad de proyecto de 70 km/h sobre una superficie de
asfalto; y con el tramo estatal enlace a Ejido Oaxaca- Poblado Guadalupe Victoria
con seis metros de ancho de corona y una velocidad de proyecto de 70 km/h
sobre una carpeta asféltica; y ademas lo hace con un camino municipal de

terracerias.

La localidad Guadalupe Victoria esta conectada a la red a través de una
alimentadora estatal y tres secundarias. En lo que corresponde al tramo
alimentador Ejido Monterrey-Mazén, este cruza en dos puntos (norte y sur) de la

localidad, con seis metros de ancho de corona, una velocidad de proyecto de 70
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km/h y elaborado con asfalto. En cuanto a las carreteras secundarias que
interceptan, lo hace con el tramo estatal enlace a Ejido Oaxaca-Poblado
Guadalupe Victoria con seis metros de ancho de corona y una velocidad de
proyecto de 70 km/h sobre una carpeta asfaltica; y ademas lo hace con dos

caminos municipales de terracerias.

La localidad Venustiano Carranza estd conectada a la red a través de dos
alimentadoras estatales. Una de ellas es El faro-Estacion Coahuila, cruzando en
dos puntos de la localidad (oeste y este), con siete metros de ancho de corona y
una velocidad de proyecto de 80 km/h sobre una superficie de asfalto. La otra
carretera que cruza es Mexicali-Estacién Coahuila, lo hace en dos puntos (norte y
sur), con seis metros de ancho de corona, una velocidad de proyecto de 70 km/h'y

construida con mezcla asfaltica.

La localidad Ciudad Coahuila esta conectada a la red a través de tres
alimentadoras estatales. En lo que corresponde a tramos alimentadores, una de
los que intercepta es El faro- Estacion Coahuila con siete metros de ancho de
corona, una velocidad de proyecto de 80 km/h y sobre una superficie de asfalto.
Otra alimentadora es la Mexicali- Estacion Coahuila con seis metros de ancho de
corona, una velocidad de proyecto de 70 km/hr y sobre una superficie de asfalto. Y
finalmente, el ramal a indiviso con siete metros de ancho de corona, una velocidad

de proyecto de 80 km/h y sobre una superficie de base de asfalto.

La localidad San Felipe esta conectada a la red a través de una carretera federal
primaria, una alimentadora y dos secundaria. La carretera federal 5 es la que
brinda accesibilidad a esta, esta dotada de cuatro carriles para circular, dos en
cada sentido, con un ancho de 12 metros, una velocidad de proyecto de 100 km/h
y disefiada a base de asfalto. En cuanto al tramo carretero alimentador que la
intercepta, la estatal San Felipe-Laguna Chapala, lo hace con seis metros de
ancho de corona, a una velocidad de 80 km/h y sobre una superficie de asfalto. Y

ademas, la conectan dos caminos municipales de terracerias.
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La localidad Benito Juarez (Ej. Tecolote) esta conectada a la red a través de dos
alimentadoras estatales y una secundaria. En lo que corresponde a tramos
alimentadores que conectan esta localidad, uno de ellos es Santa Rosa- Ent.
Pachuca, este cruza en dos puntos de la localidad, con un seis metros de ancho
de corona y una velocidad de proyecto de 80 km/h sobre una superficie a base de
asfalto; el otro tramo alimentador es el enlace a Ejido Benito Juarez- Ej. Chiapas,
gue conecta con seis metros de ancho de corona, una velocidad de proyecto de
70 km/h y sobre una carpeta asfaltica. En cuanto al tramo carretero secundario
estatal que intercepta, el enlace a Ejido Lazaro Cardenas-Poblado Benito Juarez,
lo hace con seis metros de ancho de corona, una velocidad de proyecto de 70
km/h y sobre una carpeta asfaltica.

La localidad Poblado Paredones est4 conectada a la red a través de dos
alimentadoras estatales y una secundaria. En lo que corresponde a uno de los
tramos alimentadores, Santa Rosa-Ent. Pachuca, este cruza en dos puntos de la
localidad, con seis metros de ancho de corona y una velocidad de proyecto de 80
km/hr sobre una carpeta de asfalto; el otro tramo alimentador que intercepta es el
tramo estatal enlace a ejido Paredones-Ejido Hermosillo, este con seis metros de
ancho de corona y una velocidad de 80 km/h sobre una carpeta asfaltica. Y

ademas, la conecta un camino municipal de terracerias.

La localidad Ej. Hermosillo est4 conectada a la red a través de dos alimentadoras
estatales. Una de ellas, el enlace Ejido Hermosillo-Ejido Chiapas, cruza en dos
puntos de la localidad (norte y oeste), con un ancho de corona de seis metros, una
velocidad de proyecto de 70 km/h, y esta disefiada a base de asfalto. La otra
alimentadora, el tramo Ejido Hermosillo-El mezquital intercepta con seis metros de
ancho de corona, una velocidad de proyecto de 70 km/h y esta disefiada a base

de asfalto.

La localidad Ciudad Morelos (Cuervos) esta conectada a la red a través de dos

alimentadoras estatales y dos secundarias. En lo que corresponde a uno de los
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tramos alimentadores, Santa Rosa-Ent. Pachuca, cruza en dos puntos de la
localidad, con seis metros de ancho de corona y una velocidad de proyecto de 80
km/hr sobre una carpeta de asfalto; el otro tramo alimentador que intercepta es el
tramo estatal enlace a Ciudad Morelos-Ejido Hermosillo, con seis metros de ancho
de corona y una velocidad de 80 km/h sobre una carpeta asfaltica. En cuanto a
tramos carreteros secundarios que interceptan en dicha localidad, se encuentra el
ramal estatal a Ejido Republica Mexicana con seis metros de ancho de corona,
una velocidad de proyecto de 70 km/hr y con una carpeta asfaltica; y otro de ellos
es la carretera estatal 15 con un ancho de corona de seis metros, una velocidad

de operacion maxima de 60 km/h y construida con una carpeta asfaltica.

La localidad Vicente Guerrero (Algodones) esta conectada a la red a través de una
alimentadora estatal y una secundaria. En lo que corresponde al tramo
alimentador, la carretera estatal Mexicali Mexicali-Algodones, intercepta con un
ancho de corona de siete metros y una velocidad de 80 km/h sobre una superficie
de asfalto. En cuanto al tramo secundario que intercepta es el tramo estatal
Algodones-Islas Agrarias, con ocho metros de ancho de corona, una velocidad de

proyecto de 80 km/h y una superficie de asfalto.

La localidad Mexicali (Cabecera) estd conectada a la red a través de dos
carreteras federales primarias, tres alimentadoras y nueve secundarias. En lo que
corresponde a cada uno de los tramos carreteros federales, en primer lugar, la
carretera federal 2, intercepta en dos puntos de la localidad (este y oeste), con una
superficie asfaltica, con cuatro carriles de circulacion, dos para cada sentido, con
20 metros de ancho y permitiendo una velocidad maxima de 100 km/h; otra de las
carreteras federales que intercepta es la 5, esta lo hace con un cuatro carriles para
transitar, dos por cada sentido, con 12 metros de ancho, una velocidad de
proyecto de 100 km/h y construida de asfalto. En cuanto a las alimentadoras que
interceptan, lo hacen el tramo estatal Mexicali-Estacion Coahuila con un ancho de
corona de seis metros, con un velocidad de 70 km/h y con una superficie de

asfalto; también intercepta el tramo estatal Mexicali-Algodones con siete metros de
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ancho de corona, una velocidad de proyecto de 80 km/h y una superficie de
asfalto; otra de ellas es el ramal federal a Aeropuerto de Mexicali, intercepta con
un ancho de corona de seis metros, una velocidad de proyecto de 90 km/hr y su
superficie esta disefiada a base de asfalto. En cuanto a tramos secundarios que
interceptan, el primero de ellos es el subramal estatal a Escuela Granja con un
ancho de corona de seis metros, permite velocidades de 70 km/h y la superficie de
rodamiento es de asfalto; un segundo es el ramal estatal a Colonia Ahumadita con
ancho de corona de seis metros, permite velocidades de 70 km/h y la superficie de
rodamiento es de asfalto; otro de ellos es el tramo estatal Mexicali-Progreso con
un ancho de corona de 12 metros, con velocidad maxima de 70 km/h y una
superficie de asfalto; y finalmente los seis tramos restantes son caminos

municipales de terracerias.

La localidad Ejido Sinaloa esta conectada a la red a través de una carretera
federal primaria y dos secundarias. La carretera federal 2 es la que brinda
accesibilidad a esta localidad, lo hace con cuatro carriles de circulacion, dos por
sentido, un ancho de corona de 18 metros, permite una velocidad maxima de 110
km/h y esta hecha con concreto hidraulico. Ademas, la conectan dos caminos

municipales de terracerias.

La localidad Michoacan de Ocampo esta conectada a la red a través de una
alimentadora estatal y una secundaria. En lo que corresponde al tramo
alimentador, la carretera estatal Mexicali Mexicali-Algodones, intercepta en dos
puntos, con un ancho de corona de siete metros y una velocidad de 80 km/h sobre
una superficie de asfalto. En cuanto al tramo secundario corresponde a un camino

municipal de terracerias.
Cabe mencionar, que la localidad Vifias del Sol accede a la red carretera federal a

través de la red vial urbana de la ciudad de Mexicali. Lo anterior, indica que no hay

carreteras que presenten el servicio de accesibilidad directa a esta localidad.
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5.2.2 Municipio de Playas de Rosarito

La localidad Playas de Rosarito est4 conectada a la red a través de una carretera
federal primaria y cinco secundarias. La carretera federal 1 es la que brinda
accesibilidad a esta, interceptando en cuatro puntos de la localidad (norte y sur),
cabe mencionar que dos de las cuatro intercepciones las hace el tramo
concesionado; durante sus trayectos lo hacen sobre una superficie de asfalto, con
un ancho de 12 metros, con cuatro carriles, permitiendo velocidades maximas de
100 km/h para el tramo libre y 110 km/h para el concesionado. Por su parte, la
carreteras secundarias, estan compuestas de tres tramos estatales de con un
ancho de corona de seis metros, permiten velocidades maximas de 60 km/h y son

de asfalto; ademas, la componen dos caminos municipales de terracerias.

La localidad Primo Tapia esta conectada a la red a través de una carretera federal
primaria. La carretera federal 1 es la que brinda accesibilidad a esta, interceptando
en cuatro puntos de la localidad, lo hace con un ancho de 14 metros sumando los
2 sentidos, permitiendo velocidades de 100 km/h para el tramo libre y 110 km/h

para el tramo concesionado, ambas con superficie de asfalto.

Cabe mencionar, que la localidad Ampliacion Ej. Plan libertador accede a la red
carretera federal a través de la red vial urbana de la ciudad de Playas de Rosarito.

Sin embargo, la localidad esta conectada por un camino municipal de terracerias.

5.2.3 Municipio de Tecate

La localidad Luis Echeverria Alvarez (El Hongo) esta conectada a la red a través
de una carretera federal primaria y una secundaria. La carretera federal 2 es la
que brinda accesibilidad, interceptando dos veces en esta localidad, lo hace con
una superficie de asfalto, con una velocidad de proyecto de 100 km/h y con un
ancho de corona de 11 metros. Asimismo, la conecta un camino municipal de

terracerias.
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La localidad Nueva Colonia Hindu esta conectada a la red a través de una
carretera federal primaria. La carretera federal 3 es la que brinda accesibilidad,
interceptando dos veces en esta localidad, lo hace con una superficie de asfalto,
con una velocidad de proyecto de 100 km/h y con un ancho de corona de ocho

metros.

La localidad Lomas de Santa Anita esta conectada a la red a través de una
carretera alimentadora federal. Dicho tramo cuenta con un ancho de corona de 12
metros entre carriles y permite una velocidad de 60 km/h sobre una superficie de

asfalto.

La localidad Tecate (Cabecera) esta conectada a la red a través de tres carreteras
federales, dos de ellas primarias y una alimentadora. En cuanto a las federales
primarias, una de ellas la carretera federal 3, que intercepta con un ancho de
corona de ocho metros, una velocidad de proyecto de 100 km/h y una superficie
de asfalto; el otro tramo primario es la carretera federal 2, que intercepta cuatro
veces, dos de ellas por el tramo libre con una velocidad de 100 km/h y las otras
dos por tramo concesionado a una velocidad de 110 km/h, ambas con una
superficie de asfalto y con 11 metros y 12 metros de ancho por carriles,
respectivamente. En cuanto al tramo alimentador, este cuenta con un ancho de
corona de 12 metros entre carriles y permite una velocidad de 60 km/h sobre una

superficie de asfalto.

5.2.4 Municipio de Tijuana

La localidad Porticos de San Antonio estd conectada a la red a través de una
carretera federal y dos secundarias. La carretera federal 1 es la que brinda
accesibilidad, intercepta por la localidad con un ancho de 12 metros considerando
ambos sentidos, permitiendo una velocidad de 100 km/h y con una superficie de
asfalto. En cuanto a tramos secundarios, interceptan un tramo estatal con un
ancho de corona de seis metros y permite velocidades maximas de 60 km/h sobre

una superficie de asfalto; y un tramo municipal de terraceria.
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La localidad Parajes del Valle accede a la red carretera federal a través de la red
vial urbana de la ciudad de Tijuana. Sin embargo, la localidad est4 conectada por

un camino municipal de terracerias.

La localidad Villa del campo esté& conectada a la red a través de una alimentadora
estatal. Esta cuenta con un ancho de corona de seis metros y permite una

velocidad maxima de 60 km/h sobre una superficie de asfalto.

Localidad El Niflo esta conectada a la red a través de tres caminos secundarios.
Dos de ellos son tramos estatales con anchos de corona de seis metros,
velocidades de operacion maxima de 60 km/h y ambas de asfalto. El tramo

restante corresponde a un camino municipal de terracerias.

La localidad Lomas del Valle est4 conectada a la red a través de cuatro caminos
secundarios. Tres de los tramos corresponden a carreteras estatales con anchos
de corona de seis metros, velocidades de operacién maxima de 60 km/h y ambas

de asfalto. El tramo restante corresponde a un camino municipal de terracerias.

La localidad Maclovio Rojas esta conectada a la red a través de una carretera
federal primaria y tres caminos secundarios. La carretera federal 2 es la que
brinda accesibilidad a esta localidad en dos puntos, con un ancho de 12 metros
en lo que respecta a 4 carriles, permite una velocidad maxima de 100 km/h y esta
construida por una superficie de asfalto. Los tramos restantes corresponden a

caminos municipales de terracerias.

La localidad El Refugio esta conectada a la red a través de una carretera federal
primaria y una alimentadora estatal. La carretera federal 2 es la que brinda
accesibilidad a esta localidad en dos puntos, con un ancho de 12 metros en lo
gue respecta a 4 carriles, permite una velocidad maxima de 100 km/h y esta

construida por una superficie de asfalto. En cuanto al tramo alimentador,

Pagina | 144



corresponde al Corredor 2000, cuenta con cuatro carriles, dos por cada sentido,
conecta en dos puntos, con 12 metros de ancho, una velocidad de proyecto de
100 km/h y elaborada de concreto hidraulico.

La localidad Terrazas del Valle esta conectada a la red a través de dos carreteras
secundarias. Estas corresponden a dos tramos estatales con anchos de corona de
seis metros, velocidades de operacion maxima de 60 km/h y ambas de asfalto.

La localidad Las Delicias esta conectada a la red a través de dos carreteras
estatales secundarias, ambas con anchos de 12 metros, sumando los dos
sentidos, con velocidades de operacién maximas de 60 km/h y elaboradas con
carpetas asfalticas. Cabe mencionar que esta localidad se conecta con el Corredor

2000 a una distancia de 500 metros.

La localidad Villa del Prado esta conectada a la red a través de tres carreteras
secundarias. Dos de ellas son tramos estatales con anchos de corona de ochos y
seis metros, con velocidades de operacion maxima de 60 km/h y ambas
construidas con asfalto. El tramo restante corresponde a un camino municipal de
terracerias. Cabe mencionar que esta localidad se conecta con el Corredor 2000 a

una distancia de 4 km.

La localidad San Luis esta conectada a la red a través de tres carreteras
secundarias. Las tres son tramos estatales con anchos de corona de seis metros,
con velocidades de operacion maxima de 60 km/h y ambas construidas con
asfalto. Cabe mencionar que esta localidad se conecta con el Corredor 2000 a una

distancia de 4.2 km.

La localidad Quinta del Cedro accede a la red carretera federal a través de la red
vial urbana de la ciudad de Tijuana. Sin embargo, la localidad esta4 conectada por
una carretera estatal con un ancho de 12 metros de ancho de corona y permite

velocidades de operacion maxima de 60 km/h sobre una superficie de asfalto.
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La localidad La Joya esta conectada a la red a través de una carretera federal
primaria y tres carreteras secundarias. La carretera federal 1 es la que brinda
accesibilidad a esta localidad en dos puntos, con un ancho de 12 metros en lo que
respecta a 4 carriles, permite una velocidad maxima de 100 km/h y esta construida
por una superficie de asfalto. Los tramos restantes corresponden a caminos

municipales de terracerias.

La localidad Tijuana esta conectada a la red a través de dos carreteras federales
primarias, una alimentadora estatal y cuatro secundarias. En lo que respecta a
tramos primarios, son la federal 1 y 2, estos comunican a cuatro puntos de la
ciudad, dos de ellas por carreteras libres y los otros dos puntos por carreteras
concesionadas. En cuanto al tramo federal 2 libre, conecta con un ancho de
corona de seis metros, velocidades de operacion de 100 km/h y una superficie de
asfalto; mientras que por el tramo concesionado lo hace con un ancho de 12
metros por los dos sentidos, con velocidades de operaciéon maxima de 110 km/h y
sobre una superficie de asfalto. En cuanto al tramo federal 1 libre, conecta con un
ancho por ambos sentidos de 12 metros, con velocidades de operacion de 100
km/h y una superficie de asfalto; mientras que por el tramo concesionado lo hace
con un ancho de 12 metros por los dos sentidos, con velocidades de operacion
maxima de 110 km/h y sobre una superficie de asfalto. En lo que corresponde al
tramo alimentador, refiere al Corredor 2000, que intercepta a la localidad de
Tijuana en dos puntos con un ancho de 12 metros por los dos sentidos y con
velocidades de operacibn maxima de 100 km/h sobre superficie de concreto
hidraulico. En cuanto a tramos secundarios, dos de ellos son carreteras estatales
de asfalto, con anchos de corona de seis y ocho metros, que permiten velocidades
de operacion maxima de 60 km/h y 80 km/h, respectivamente; los otros dos

tramos secundarios corresponden a caminos municipales de terracerias.

La localidad Los Valles estd conectada a la red a través de una carretera

secundaria con anchos de 12 metros, sumando los dos sentidos, con velocidades
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de operacibn maximas de 60 km/h y elaborada con carpeta asféltica. Cabe
mencionar que esta localidad se conecta con el Corredor 2000 a una distancia de
1 km.

La localidad Villas del Prado 2da. Seccion esta conectada a la red a través de dos
carreteras secundarias. Ambos tramos son estatales con anchos de corona de
ochos y seis metros, con velocidades de operacion maxima de 60 km/h y ambas

construidas con asfalto.

5.2.5 Municipio de Ensenada

La localidad Francisco Zarco esta conectada a la red a través de una carretera
federal primaria y una alimentadora estatal. La carretera federal 3 es la que brinda
accesibilidad a esta, interceptando en dos puntos de la localidad, durante su
trayecto tiene una superficie de rodamiento de asfalto con un ancho de corona de
seis metros y permite una velocidad maxima de 60 km/h. En cuanto al tramo
carretero alimentador que la intercepta, la estatal Guadalupe-Francisco Zarco, lo
hace con un seis metros de ancho de corona, permite una velocidad de proyecto

de 60 km/h y estd hecha de asfalto.

La localidad Real del Castillo Nuevo (Ojos Negros) estd conectada a la red a
través de una alimentadora estatal y una carretera secundaria. En cuanto al tramo
alimentador, el ramal a Ojos Negros, cuenta con un ancho de corona de seis
metros de ancho de corona, una velocidad de proyecto de 60 km/h y esta
disefiada a base de asfalto. El tramo secundario corresponde a un camino
municipal de terracerias. Cabe mencionar que esta localidad se encuentra a 1.6

km de una carretera federal primaria.

La localidad Rodolfo Sanchez Taboada (Maneadero) esta conectada a la red a
través de una carretera federal primaria y una alimentadora estatal. La carretera
federal 1 es la que brinda accesibilidad a esta, interceptando en dos puntos (norte

y sur) de la localidad, durante su trayecto tiene una superficie de rodamiento de
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asfalto con un ancho de corona de ocho metros y permite una velocidad maxima
de 60 km/h. En cuanto al tramo carretero alimentador que la intercepta, la estatal
15 o La Bufadora, cuenta con un ancho de corona de seis metros, permite una

velocidad de proyecto de 60 km/h y esta hecha de asfalto.

La localidad Benito Garcia (El Zorrillo) esta conectada a la red a través de una
carretera federal primaria. La carretera federal 1 es la que brinda accesibilidad a
esta, interceptando en dos puntos de la localidad, durante su trayecto tiene una
superficie de rodamiento de asfalto con un ancho de corona de ocho metros y

permite una velocidad méaxima de 60 km/h.

La localidad San Vicente esta conectada a la red a través de una carretera federal
primaria y una secundaria. La carretera federal 1 es la que brinda accesibilidad a
esta, interceptando en dos puntos de la localidad, durante su trayecto tiene una
superficie de rodamiento de asfalto con un ancho de corona de seis metros y
permite una velocidad maxima de 60 km/h. En cuanto al tramo secundario

corresponde a un camino municipal de terracerias.

La localidad Lazaro Cardenas (Valle de la Trinidad) estd conectada a la red a
través de una carretera federal primaria y una secundaria. La carretera federal 3
es la que brinda accesibilidad a esta, interceptando en dos puntos de la localidad,
durante su trayecto tiene una superficie de rodamiento de asfalto con un ancho de
corona de seis metros y permite una velocidad maxima de 60 km/h. En cuanto al

tramo secundario corresponde a un camino municipal de terracerias.

La localidad Ej. México (Punta Colonet) esta conectada a la red a través de una
carretera federal primaria. La carretera federal 1 es la que brinda accesibilidad a
esta, interceptando en dos puntos (norte y sur) de la localidad, durante su trayecto
tiene una superficie de rodamiento de asfalto con un ancho de corona de seis

metros y permite una velocidad maxima de 60 km/h.
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La localidad Camalu estad conectada a la red a través de una carretera federal
primaria y dos secundaria. La carretera federal 1 es la que brinda accesibilidad a
esta, interceptando en dos puntos de la localidad, durante su trayecto tiene una
superficie de rodamiento de asfalto con un ancho de corona de seis metros y
permite una velocidad maxima de 60 km/h. En cuanto a tramos secundarios

corresponde a dos caminos municipales de terracerias.

La localidad Emiliano Zapata estda conectada a la red a través de una carretera
federal primaria. La carretera federal 1 es la que brinda accesibilidad a esta,
interceptando en dos puntos (norte y sur) de la localidad, durante su trayecto tiene
una superficie de rodamiento de asfalto con un ancho de corona de seis metros y

permite una velocidad maxima de 60 km/h.

La localidad Vicente Guerrero estd conectada a la red a través de una carretera
federal primaria y una secundaria. La carretera federal 1 es la que brinda
accesibilidad a dicha localidad, interceptando en dos puntos (norte y sur), la
intercepcidn norte se genera con un ancho de corona de 12 metros, mientras que
la sur lo hace con seis metros, ambas sobre una superficie de asfalto y
permitiendo una velocidad méaxima de 60 km/h. En cuanto al tramo secundario

corresponde a un camino municipal de terracerias.

La localidad Lomas de san ramén (Triquis) esta conectada a la red a través de un
camino secundario. Es importante mencionar que esta localidad accede a una

carretera primaria a través de un camino municipal de terraceria.

La localidad Santa Fe esta conectada a la red a través de una carretera federal
primaria. La carretera federal 1 es la que brinda accesibilidad a esta, interceptando
en dos puntos de la localidad, durante su trayecto tiene una superficie de
rodamiento de asfalto con un ancho de corona de seis metros y permite una

velocidad méaxima de 60 km/h.
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La localidad San Quintin esta conectada a la red a través de una carretera federal
primaria. La carretera federal 1 es la que brinda accesibilidad a esta, interceptando
en dos puntos de la localidad, durante su trayecto tiene una superficie de
rodamiento de asfalto con un ancho de corona de seis metros y permite una

velocidad méaxima de 60 km/h.

La localidad Lazaro Céardenas esta conectada a la red a través de una carretera
federal primaria y una secundaria. La carretera federal 1 es la que brinda
accesibilidad a esta, interceptando en dos puntos de la localidad, durante su
trayecto tiene una superficie de rodamiento de asfalto con un ancho de corona de
seis metros y permite una velocidad maxima de 60 km/h. En cuanto al tramo

secundario corresponde a un camino municipal de terracerias.

La localidad Colonia Nueva Era esté conectada a la red a través de una carretera
federal primaria. La carretera federal 1 es la que brinda accesibilidad a esta,
interceptando en dos puntos de la localidad, durante su trayecto tiene una
superficie de rodamiento de asfalto con un ancho de corona de seis metros y

permite una velocidad méaxima de 60 km/h.

La localidad Ej. Papalote esta conectada a la red a través de una carretera federal
primaria. La carretera federal 1 es la que brinda accesibilidad a esta, interceptando
en dos puntos de la localidad, durante su trayecto tiene una superficie de
rodamiento de asfalto con un ancho de corona de seis metros y permite una

velocidad méaxima de 60 km/h.

La localidad El Sauzal de Rodriguez estad conectada a la red a traves de dos
carreteras federales primarias. En lo que corresponde al tramo federal 1, esta
cruza con una superficie de asfalto, con velocidades maximas de 60 km/h,
intercepta en dos puntos de la localidad, uno lo hace con un ancho de 20 metros y

el otro con 12 metros, sumando ambos sentidos. El otro tramo primario es la
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carretera federal 3, esta intercepta con un ancho de 12 metros, sumando ambos

sentidos, con una velocidad de 60 km/h y con una superficie de asfalto.

La localidad Rancho Verde accede a la red carretera federal a través de la red vial
urbana de la ciudad de Ensenada. Sin embargo, la localidad esta4 conectada por

una carretera municipal pavimentada de asfalto.

La localidad Ensenada esta conectada a la red a través de dos carreteras
federales primarias y tres secundarias. En lo que corresponde al tramo federal 1,
esta cruza con una superficie de asfalto, con velocidades méaximas de 60 km/h,
intercepta en dos puntos de la localidad, uno lo hace con un ancho de 12 metros y
el otro con ocho metros, sumando ambos sentidos. El otro tramo primario es la
carretera federal 3, esta intercepta con un ancho de seis metros, con una
velocidad de 60 km/h y con una superficie de asfalto. Los tramos secundarios
corresponden a caminos municipales, uno de ellos pavimentado con asfalto y los

otros dos hechos con terracerias.

5.3 Situacion ex-ante y ex-post de IMU por localidad y AGEB en Baja
California

En la tabla 5-2 se muestra la situacion del IMU ex-ante y ex-post por cada
municipio, observando en primera instancia, que del 2000 (ex-ante) al 2010 (ex-
post) se incrementaron 561 AGEB. En segunda instancia, se observa que en el
2000 la reparticion porcentual presentd un 10% en Baja, 50% en Media Baja, 24%
en Media Alta, 12% en Alta y 4% en Muy Alta. Mientras que en el 2010 se
present6 un 0% en Baja, 68% en Media Baja, 23% en Media Alta, 5% en Alta 'y 4%
en Muy Alta. Cabe mencionar que la desaparicion del nivel Baja en 2010 se debe
al equilibrio de acceso a servicios basicos que se suscita en el estado en los

ultimos arios.
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Tabla 5-2 Situacién de IMU de AGEB por municipios de Baja California

IMU situacion ex-post

Baja Media Baja Media Alta Alta | Muy Alta Total

Tijuana 0 389 157 20 5 571
Mexicali 0 364 88 10 6 468
Ensenada 0 194 64 36 49 343
Playas de Rosarito 0 44 18 6 0 68
Tecate 0 39 17 9 0 65

Total 0 1030 344 81 60 1515

IMU situaciéon ex-ante

Baja Media Baja Media Alta Alta | Muy Alta Total

Tijuana 11 232 101 32 12 388
Mexicali 67 137 59 22 4 289
Ensenada 20 75 46 32 14 187
Playas de Rosarito 0 8 20 20 5 53
Tecate 2 25 2 6 2 37

Total 100 477 228 112 37 954

Fuente: Elaboracion propia

Lo anterior indica que a pesar del incremento del 58% en la totalidad de AGEB, se
sigue manteniendo el IMU en Muy Alta con el 4%, el nivel de Alta mostré un
descenso del 7%, la Media Alta se mantuvo Unicamente bajando el 1%, el nivel
Media Baja aumentd un 18% pero el nivel de Baja desaparecio.

5.3.1 Municipio de Ensenada
En la tabla 5-3 se muestra el desglose por localidades del municipio de Ensenada,

mencionando el nivel de IMU por AGEB de cada una de las localidades en una su
situacién ex-post y ex-ante. Ademas, en las figuras 5-7, 5-8 y 5-9 se muestran
graficamente las condiciones de IMU en una situacion ex-ante y ex-post del

municipio de Ensenada.

En el afio 2000 el municipio de Ensenada contaba con 187 AGEB e incremento a
343 AGEB en el 2010, lo que indica un crecimiento de 156 AGEB. A continuacién

se hace una descripcién por localidad de este municipio.

La localidad Benito Garcia (El zorrillo) en el afilo 2000 presenté dos AGEB y un
nivel de IMU de 50% en Alta y 50% en Muy Alta. Posteriormente, en el afio 2010
se incrementaron a diez AGEB, presentando niveles de IMU de 20% en Media
Baja, 30% en Alta y 50 % en Muy Alta. Lo anterior refleja una mejora del 2000 al
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2010 en cuanto al aumento al porcentaje del IMU en Media Baja y un decremento

en el porcentaje de los IMU en Alta.

Tabla 5-3 Situacién ex-ante y ex-post de IMU de AGEB por localidades de Ensenada

IMU situacién ex-post IMU situacion ex-ante
Localidad ._ | Media | Media Muy ._ | Media | Media Muy
AGEB | Baja Baja | Alta Alta Alta AGEB | Baja Baja | Alta Alta Alta
Ensenada 343 0 194 64 36 | 49 187 20 75 46 32 | 14
Benito Garcia
(El zorillo) 10 2 315 2 11
Camalu 15 2 3 5 5 7 5 2
Colonia Lomas de San
Ramon (Triquis) 4 4 2 2
Colonia Nueva Era 3 1 2 3 1 2
Ejido México :
(Punta Colonet) 6 1 2 2 1 No se consideraba urbana
Ejido Papalote 5 1 1 1 2 No se consideraba urbana
El Sauzal de Rodriguez 7 6 1 6 4 2
Emiliano Zapata 13 3 10 4 3 1
Ensenada 190 162 25 3 117 18 68 24 7
Francisco Zarco
(Valle de Gpe.) 3 1 1 L 2 L L
L&zaro Céardenas 16 3 8 2 3 9 1 3 2 3
Lazaro Cardenas
(Valle de la trinidad) | 3 )3 4 1|3
Rancho Verde 2 2 No se consideraba urbana
Real de_l Castillo Nuevo 4 1 3 No se consideraba urbana
(Ojos Negros)
Rodolfo Sanchez
Toboada (Maneadero) 33 ! 6 5 15 15 1 2 ! 4 1
San Quintin 5 1 4 4 3 1
San Vicente 5 1 4 4 3 1
Santa Fe 2 1 1 No se consideraba urbana
Vicente Guerrero 13 2 5 2 4 7 2 3 2
Pérticos de mar Es parte de la localidad de Ensenada 1 1

Fuente: Elaboracion propia

La localidad Camalu en el afio 2000 presentd siete AGEB con niveles de IMU de
71.43% en Alta y 28.57% en Muy Alta. En el aflo 2010 se incrementaron a 15
AGEB, presentando niveles de IMU de 13.33% en Media Baja, 20% en Media Alta,
33.33% en Alta y 33.33% en Muy Alta. Se aprecia una mejora del 2000 al 2010 en
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cuanto al aumento al porcentaje en el nivel Media Baja y la disminucion del

porcentaje del nivel Alta. Sin embargo, aumentaron los niveles alta y Muy Alta.

Figura 5-7 IMU en la cabecera municipal de Ensenada y localidades aledafas, Afio 2000 y 2010
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Fuente: Elaboracion propia con datos de SCT e INEGI.

La localidad Lomas de San Ramoén en el afio 2000 presentd dos AGEB con
niveles de IMU del 100% en Muy Alta. En el afio 2010 se duplicaron los AGEB,
manteniendo el 100% los niveles de IMU en Muy Alta. A pesar de que se duplico

el nimero de AGEB permanecieron los mismos niveles.

La localidad Colonia Nueva Era en el afio 2000 present6 tres AGEB con niveles de
IMU de 33.33% en Alta y 66.67% en Muy Alta. En el afio 2010 se mantuvo el
mismo numero de AGEB, pero con niveles de IMU de 33.33% en Media Alta y
66.67% en Alta. Lo anterior refleja una mejora del 2000 al 2010, ya que
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desaparecieron las AGEB con niveles en Muy Alta, aument6 el doble porcentaje
en Alta y aparecieron 33.33% de AGEB en Media Alta.

Figura 5-8 IMU en localidades pertenecientes al municipio de Ensenada 1, Afio 2000 y 2010
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Fuente: Elaboracion propia con datos de SCT e INEGI.

La localidad Ejido México (Ejido Colonet) no se consideraba como urbana en el
afo 2000. Sin embargo, en el afio 2010 aparece como localidad urbana y present6
seis AGEB con niveles de IMU de 16.67% en Media Baja, 33.33% en Media Alta,
33.33% en Alta y 16.67% en Muy Alta. A pesar de que la localidad surgié no se

encuentra en condiciones favorables.

En el afio 2000, la localidad Ejido Papalote no se consideraba como urbana. Sin
embargo, en el 2010 aparece como localidad urbana y presenté cinco AGEB con
niveles de IMU de 20% en Media Baja, 20% en Media Alta, 20% en Alta y 40% en
Muy Alta. Lo que refleja que a pesar de que la localidad aumento se encuentra en
una situacion critica, ya que casi la mitad de sus AGEB se encuentra en

clasificacion Muy Alta.
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Figura 5-9 IMU en localidades pertenecientes al municipio de Ensenada 2, Afio 2000 y 2010
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Fuente: Elaboracion propia con datos de SCT e INEGI.

La localidad El Sauzal de Rodriguez en el afio 2000 presenté seis AGEB con
niveles de IMU de 66.67% en Media Baja y 33.33% en Media Alta. En el afio 2010
incremento en un AGEB mas, presentando niveles de IMU de 85.71% en Media
Baja y 14.29% en Media Alta. Se puede apreciar una mejora de las condiciones
socioeconémicas de esa localidad, ya que la clasificacion en Media Alta disminuyo

su porcentaje, mismo que aumento el IMU de Media Baja.

La localidad de Ensenada en el aifio 2000 contaba con 117 AGEB presentando
niveles de IMU en Baja con 15.38%, Media Baja con 58.12%, Media Alta con
20.51% vy Alta con 5.98%. En el afio 2010 se incrementaron a 190 AGEB con
niveles de IMU en Media Baja con 85.03%, Media Alta con 13.37% y Alta con
1.06%. A pesar de que aumento 73 AGEB, se puede observar que se ha
mantenido estable su situacion de niveles de IMU, concentrandose en un nivel

Media Baja.

La localidad Francisco Zarco (Valle de Guadalupe) en el afio 2000 contaba con
dos AGEB con niveles de IMU en Media Alta con 50% y Alta con 50%. En el afio

2010 se incremento6 a tres AGEB con niveles de IMU en Media Baja con 33.33%,
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Media Alta con 33.33% y Alta con 33.33%. Se observa que el nuevo AGEB ayudo

a bajar los niveles de IMU.

La localidad Lazaro Cardenas en el afilo 2000 contaba con nueve AGEB con
niveles de IMU en Media Baja con 11.11%, Media Alta con 33.33%, Alta con
22.22% y Muy Alta con 33.33%. En el aflo 2010 se incrementaron a 16 AGEB con
niveles de IMU en Media Baja con 18.75%, Media Alta con 50%, Alta con 12.50%
y Muy Alta con 18.75%. Se puede observar que mejoro su situacion de IMU, ya
gue su nivel de Media Baja aumento de 11.11 a 18.75%, el Alta disminuyo de
22.22 a 12.5%, el Muy Alta de 33.33 a 18.75%, aunque Media Alta aumento de
33.33 a 50%.

La localidad Lazaro Céardenas (Valle de la Trinidad) en el afio 2000 contaba con
cuatro AGEB con niveles de IMU en Media Alta con 25% y Alta con 75%. En el
ano 2010 se presentan siete AGEB con niveles de IMU en Media Baja con
42.86%, Media Alta con 14.29% y Alta con 42.86%. La situacidon de esta localidad
mejoré su niveles IMU, donde Media Alta subi6 de 0 a 42.86%, Media Alta
disminuyo de 25 a 14.29% y Alta disminuyo de 75 a 42.86%

La localidad Rancho Verde no se consideraba como espacio urbano en el afio
2000. Sin embargo, fue hasta el 2010 que aparece como localidad urbana y
registr6 dos AGEB con niveles de IMU con 100% en Media Baja. Se puede

observar que la localidad presenta niveles favorables de calidad vida.

La localidad Real del Castillo Nuevo (Ojos Negros) no se consideraba como
urbana en el afio 2000, fue hasta el afio 2010 que aparece como localidad urbana
con cuatro AGEB, presentando niveles de IMU en Media Alta con 25% y Alta con
75%. La localidad se encuentra en una situacion desfavorable, ya que el indice de

marginacion se concentra mas en el nivel de Alta con un 75%.
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La localidad Rodolfo Sanchez Taboada (Maneadero) en el afio 2000 present6 15
AGEB con niveles de IMU en Baja con 6.67%, Media Baja con 13.33%, Media Alta
con 46.67%, Alta con 26.67% y Muy Alta con 6.67%. En el afio 2010 se
presentaron 33 AGEB con niveles de IMU en Media Baja con 21.88%, Media Alta
con 18.75%, Alta con 15.63% y Muy Alta con 43.75%. La situacion de esta
localidad empeor6 ya que el IMU de Muy Alta subi6 de 6.67 a 43.75%.

La localidad San Quintin en el afio 2000 presenté cuatro AGEB con niveles de
IMU en Media Alta con 75% y Alta con 25%. En el afio 2010 aumento a cinco
AGEB con niveles de IMU en Media Baja con 20% y Media Alta con 80%. La
situacién de esta localidad mejoré ya que el IMU en Media Alta subié 75 a 80%
pero el nivel de Media Baja aumento de 0 a 20% y el de Alta disminuyo6 de 25 a
0%.

La localidad San Vicente en el afio 2000 registré cuatro AGEB con niveles de IMU
en Media Alta con 75% y Alta con 25%. En el afio 2010 aumentaron a cinco AGEB
con niveles de IMU en Media Baja con 20% y Media Alta con 80%. La situacién de
esta localidad mejor6 ya que aparece IMU en Media Baja y desaparece Alta.

La localidad Santa Fe no se consideraba como urbana en el afio 2000, fue hasta
el afio 2010 que aparece como localidad urbana y registré dos AGEB con niveles
de IMU en Media Baja con 42.86%, Media Alta con 14.29% y Alta con 42.86%.

La localidad Vicente Guerrero en el afio 2000 presentd siete AGEB con niveles de
IMU en Media Alta con 28.57%, Alta con 42.86% y Muy Alta con 28.57%. En el
afio 2010 aumentd a 13 AGEB con niveles de IMU en Media Baja con 15.38%,
Media Alta con 38.46%, Alta con 15.38% y Muy Alta con 30.77%. Se puede
apreciar una mejora en los niveles de IMU Alta, ya que paso6 de 42.86 a 15.38% y
en los niveles de Media Baja aumentando de 0 a 15%. Sin embargo, el nivel de
Muy Alta increment6 de 28.57 a 30.77%.
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La localidad Emiliano Zapata en el afio 2000 registré cuatro AGEB con niveles de
IMU en Alta con 75% y Muy Alta con 25%. En el afio 2010 se incrementaron a 13
AGEB con niveles de IMU en Muy Alta con 76.92% y Alta con 23.08%. La
situacion de esta localidad empeor6 ya que aparecen AGEB en situaciones de
IMU en Muy Alta.

5.3.2 Municipio de Mexicali
En la tabla 5-4 se muestra el desglose por localidades del municipio de Mexicali,

mencionando el numero de AGEB de cada localidad y su situacion de IMU ex-post
y ex-ante. Ademas, en las figuras 5-10, 5-11 y 5-12 se muestran graficamente las

condiciones de IMU en una situacion ex-ante y ex-post del municipio de Mexicali.

En el afio 2000, el municipio de Mexicali contaba con 280 AGEB mientras que el
2010 aumentaron a 468 AGEB. Lo que indica un incremento de 184 AGEB. A

continuacion se hace una descripcion por cada localidad.

La localidad Benito Juérez (Ejido Tecolotes) en el afio 2000 presento tres AGEB
con niveles de IMU en Media Baja con 33.33% y Media Alta con 66.67%. En el
afio 2010 regqistré6 seis AGEB con niveles de IMU en Media Baja con 66.67%,
Media Alta con 16.67% y Alta con 16.67%. La situacién de esta localidad mejord
ya que el nivel de Media Baja subi6 de 33.33 a 66.67%, el de Media Alta
disminuy6 de 66.67 a 16.67% y el de Alta aumenté de 0 a 16.6%.

La localidad Ciudad Coahuila (Kilometro 57) en el afio 2000 registré seis AGEB
con niveles de IMU en Media Baja con 16.67%, Media Alta con 33.33% y Alta con
50%. En el afio 2010 se mantuvo con la misma cantidad de AGEB y en cuanto a
los niveles de IMU en Media Baja tuvo 66.67% y Media Alta 33.33%. La situacién
de esta localidad mejor6 ya que el nivel de Media Baja subi6 de 16.67 a 66.67%,

Media Alta se mantuvo y Alta disminuyo de 50 a 0%.

La localidad Ejido Hechicera no se consideraba como urbana en el aiio 2000, fue
hasta el 2010 que aparece como localidad urbana y registro dos AGEB con niveles
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de IMU en Media Alta al 100%. La situacion de marginacion de esta localidad se

puede considerar regular, ya que en su totalidad se tiene un nivel en Media Alta.

Tabla 5-4 Situacién ex-ante y ex-post de IMU de AGEB por localidades de Mexicali

IMU situacion ex-post

IMU situacién ex-ante

Localidad AGEB |Baja NI'BZ?;& MA‘T‘EA"" Alta '\Af'llt‘g AGEB | Baja Néig;a M/S?;a Alta '\Af'llt‘;
Mexicali 468 0 364 88 10 6 289 | 67 137 59 22 4
(El?i?jrcl)lt'?e‘]c%?(;?ezs) 6 4 L 1 3 L 2
Ciudad Coahuila 6 4 2 6 1 2 3
Guadalupe Victoria 13 6 7 10 2 4 4
C'“(%afexgg'os 11 6 3 |1 |1] s 4 1
Venustiano Carranza 5 5 5 4 1
Estacion Delta 6 4 2 4 2 2
Ejido Hechicera 2 2 0 No se consideraba urbana
Ejido Hermosillo 6 3 3 2 ‘ | 2 ‘ |
(Eggjgésn":(a;gzy) 2 2 0 No se consideraba urbana
Mexicali 329 299 23 5 2 208 66 116 19 5 2
M ocampo | 1 L L L
Nuevo Ledn 4 2 2 2 2
Poblado Paredones 3 3 2 2
El Progreso 16 7 7 1 1 7 4 3
Puebla 8 4 3 1 4 4
San Felipe 16 10 5 1 15 1 8 3 2 1
Santa Isabel 27 11 14 2 12 7 4 1
Veente guete | o 2 | 4 : s
Vifias del Sol 1 1 0 No se consideraba urbana

Fuente: Elaboracion propia

La localidad Ciudad Morelos (Cuervos) en el afio 2000 registré cinco AGEB con
niveles de IMU en Media Baja con 80% y Media Alta con 20%. En el afio 2010
aumento a 11 AGEB con niveles de IMU en Media Baja con 54.55%, Media Alta
con 27.27%, Alta con 9.09% y Muy Alta con 9.09%. La situacion de esta localidad

decay6 ya que el nivel de IMU de media baja disminuyé de 80 a 54.55%, el de
Media Alta aument6 de 20 a 27.27 % y el de Alta aument6 de 0 a 9.09%.
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La localidad Venustiano Carranza en el afio 2000 registré cinco AGEB con niveles
de IMU en Alta con 20% y Media Alta con 80%. En el afio 2010 registré cinco
AGEB con niveles de IMU de Media Alta en su 100%. La situacién de marginacion

de esta localidad mejord, aunque se mantiene en una situacion Media Alta.

Figura 5-10 IMU en la cabecera municipal de Mexicali y localidades aledafias, Afio 2000 y 2010
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Fuente: Elaboracion propia con datos de SCT e INEGI.

La localidad Estacién Delta en el afio 2000 present6 cuatro AGEB con niveles de
IMU en Media Baja con 50% y Media Alta con 50%. En el afio 2010 aumento a
seis AGEB con niveles de IMU de Media Baja con 66.67% y Media Alta con
33.33%. La situacion de esta localidad mejor6 su situacion de marginacion con la
aparicion de 2 nuevos AGEB, ya que el nivel Media Baja subio de 50 a 66.66% y
el de Media Alta disminuyo de 50 a 33.33%.
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Figura 5-11 IMU en localidades pertenecientes al municipio de Mexicali 1, Afio 2000 y 2010
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Figura 5-12 IMU en localidades pertenecientes al municipio de Mexicali 2, Afio 2000 y 2010
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La localidad Guadalupe Victoria (Kilometro 43) en el afio 2000 registré diez AGEB
con niveles de IMU en Media Baja con 20%, Media Alta con 40 % y Alta con 40%.
En el afio 2010 increment6 a 13 AGEB con niveles de IMU en Media Baja con
46.15% y Media Alta con 53.85%. La situacion de marginacion de esta localidad
mejoro ya que el IMU de Media Baja subié de 20 a 46.15%, Media Alta subi6 de
40 a 53.85 % y Alta disminuy6 de 40 a 0%.

La localidad Ejido Hermosillo en el afio 2000 registr6 dos AGEB con niveles de
IMU del 100% en Media Alta. En el afio 2010 subi6 a tres AGEB con niveles de
IMU de Media Baja con 50% y Media Alta con 50%. La situacion de marginacion
de esta localidad mejord, ya que el IMU Media alta que estaba en 100% disminuyo
hasta en 50% y el IMU en Media Baja subié de 0 a 50%.

La localidad Ejido Sinaloa (Estacion Kasey) en el afio 2000 no se consideraba
como urbana. Sin embargo, en el afio 2010 aparece como localidad urbana y
presentdé dos AGEB con niveles de IMU del 100% en Media Alta. Por lo tanto, la

situacion de marginacion de esta localidad se considera como mala.

La localidad Mexicali en el afio 2000 present6 208 AGEB con niveles de IMU en
Baja con 31.73%, Media Baja con 55.77%, Media Alta con 9.3%, Alta con 2.40% vy
Muy Alta con 0.96%. En el afio 2010 registr6 329 AGEB con niveles de IMU en
Media Baja con 90.88%, Media Alta con 6.99%, Alta con 1.52% y Muy Alta con
0.62%. La situacion de marginacion de esta localidad mejord, ya que el nivel
Media Alta bajo de 9.30% a 6.99% y el nivel Media Baja subi6é de 55.77 a 90.88%,
aunque Baja paso6 de 31.73 a 0%.

La localidad Michoacan de Ocampo en el afio 2000 registro una AGEB con nivel

de IMU en Media Baja. En el afio 2010 se mantuvo con la misma cantidad de

AGEB y en el mismo nivel de IMU.
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La localidad Nuevo Leon en el afio 2000 contaba con dos AGEB con niveles de
IMU en Media Baja con 100%. En el afio 2010 incrementé con dos AGEB mas,
presentando niveles de IMU en Media Baja con 50% y Media Alta con 50%. La
situacion de marginacion de esta localidad empeord, ya que el nivel Media Alta

que estaba en 0% subi6 a 50% vy el nivel Media Baja bajé de 100 a 50%.

La localidad Poblado Paredones en el afio 2000 registr6 dos AGEB con niveles de
IMU en Media Alta con 100%. En el afio 2010 aumento a tres AGEB con niveles
de IMU en Media Alta en su 100%. La situacion de marginacion de esta localidad

se encuentra igual a pesar del incremento de un AGEB.

La localidad Puebla en el afio 2000 registré cuatro AGEB con niveles de IMU en
Media Alta con el 100%. En el afio 2010 aumento al doble con ocho AGEB con
niveles de IMU en Media Baja con 50%, Media Alta con 37.50% y Muy Alta con
12.5%. De manera general esta localidad ha mejorado, debido a que ha crecido en

niveles bajos de IMU.

La localidad San Felipe en el afio 2000 registr6 15 AGEB con niveles de IMU en
Baja con 6.67%, Media Baja con 53.33%, Media Alta con 20%, Alta con 13.33%y
Muy Alta con 6.67%. En el afio 2010 aument6 a 16 AGEB con niveles de IMU en
Media Baja con 62.50%, Media Alta con 31.25% y Muy Alta con 6.25%. La
situacién de marginacion de esta localidad ha mejorado, ya que su indicador de
Muy Alta decrecié de 6.67 a 6.25%, el de Alta disminuyo de 13.33 a 0%, aunque
Media Alta aumento de 20 a 31.25% y Media Baja subi6 de 53.33 a 62.50%.

La localidad Santa Isabel registro 12 AGEB en el afio 2000, presentando niveles
de IMU en Media Alta con 58.33%, Alta con 33.33% y Muy Alta con 8.33%. En el
afio 2010 se registraron 27 AGEB con niveles de IMU en Media Baja con 40.75%,
Media Alta con 51.85% y Alta con 7.41%. La situacion de esta localidad ha
mejorado, debido a que su IMU de Muy Alta desaparece y aparece el nivel Media

Baja.

Pagina | 164



La localidad El Progreso en el afio 2000 registro siete AGEB con niveles de IMU
en Media Alta con 57.14% y Alta con 42.85%. En el afio 2010 aument6 a 16
AGEB con niveles de IMU en Media Baja con 43.75%, Media Alta con 43.75%,
Alta con 6.25% y Muy Alta con 6.25%. La situacidon de marginacion de esta
localidad ha mejorado, ya que aparecieron AGEB en situacion Media Baja,
decrecieron los IMU en Media Alta de 57.14% a 6.25% y en Alta de 42.85% a
6.25%.

La localidad Vicente Guerrero (Algodones) en el afio 2000 registré tres AGEB con
niveles de IMU en Media Alta con 100%. En el afio 2010 aument6 a seis AGEB
con niveles de IMU en Media Baja con 33.33% y Media Alta con 66.67%. La
situacion de marginacion de esta localidad ha mejorado, ya que aparecieron
AGEB en situaciéon Media Baja y decrecieron los IMU en Media Alta de 100% a
66.67%.

La localidad Vifias del Sol en el afio 2000 no se consideraba como urbana, fue
hasta el afio 2010 que aparece como localidad urbana y registr6 una AGEB con
niveles de IMU en Media Baja con un 100%. La situacion de marginacion de esta
localidad se encuentra estable, ya que su nivel de IMU es Media Baja.

5.3.3 Municipio de Playas de Rosarito
En la tabla 5-5 se muestra el desglose por localidades del municipio de Playas de

Rosarito, mencionando el nimero de AGEB de cada localidad y su situacion de
IMU ex-post y ex-ante. Ademas, en la figura 5-13 se muestra graficamente las
condiciones de IMU en una situacién ex-ante y ex-post del municipio de Playas de

Rosarito.
El municipio de Rosarito registro 53 AGEB en el afio 2000, mientras que en 2010

sumoé 68 AGEB, lo cual indica un crecimiento de 15 AGEB. A continuaciéon se hace

una descripcion de cada localidad.
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Tabla 5-5 Situacién ex-ante y ex-post de IMU de AGEB por localidades de Playas de Rosarito

IMU situacién ex-post IMU situacién ex-ante
Localidad . | Media | Media Muy . | Media | Media Muy
AGEB | Baja Baja | Alta Alta Alta AGEB | Baja Baja | Alta Alta Alta
Playas de rosarito 68 0 44 18 6 0 53 0 8 20 20 5
Amp. Ej. Plan
Libertador 5 2 3 2
Playas de Rosarito 55 42 12 1 47 8 18 17 4
Primo Tapia 8 2 4 2 4 2 1 1

Fuente: Elaboracion propia

Figura 5-13 IMU en el municipio de Playas de Rosarito, Afio 2000 y 2010

indice de Marginacién Urbana en localidades del indice de Marginacién Urbana en localidades del
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Fuente: Elaboracion propia con datos de SCT e INEGI.

La localidad Ampliacién Ejido Plan Libertador en el afio 2000 registr6 dos AGEB
con niveles de IMU en Alta con 100%. En el afio 2010 registré cinco AGEB con
niveles de IMU en Media Alta con 40% y Alta con 60%. La situacion de esta
localidad aunque es mala ha tenido una mejora ya que su nivel de Media Alta
subi6 de 0 a 40% vy Alta disminuy6 de 100 a 60%.
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La localidad Playas de Rosarito en el afio 2000 registro 47 AGEB con niveles de
IMU en Media Baja con 17.02%, Media Alta con 38.30%, Alta con 36.17% y Muy
Alta con 8.51%. En el afio 2010 registr6 55 AGEB con niveles de IMU en Media
Baja con 25%, Media Alta con 50% y Alta con 25%. La situacion de esta localidad
ha mejorado, ya que el nivel de IMU de Alta disminuy6 de 36 a 25%, Media Baja
subi6 de 17 a 25% y Alta disminuy6 de 8.51 a 0%.

La localidad Primo Tapia en el afio 2000 registré cuatro AGEB con niveles de IMU
en Media Alta con 50%, Alta con 25% y Muy Alta con 25%. En el afio 2010 registro
ocho AGEB con niveles de IMU en Media Baja con 25%, Media Alta con 50% y
Alta con 25%. La situacion de esta localidad ha mejorado, ya que el nivel de IMU

en Muy Alta disminuyo de 25 a 0% y Media Baja subi6 de 0 a 25%.

5.3.4 Municipio de Tecate
En la tabla 5-6 se muestra el desglose por localidades del municipio de Tecate,

mencionando el nimero de AGEB de cada localidad y su situacion de IMU ex-post
y ex-ante. Ademas, en la figura 5-14 se muestra graficamente las condiciones de

IMU en una situacion ex-ante y ex-post del municipio de Tecate.

Tabla 5-6 Situacion ex-ante y ex-post de IMU de AGEB por localidades de Tecate

IMU situacion ex-post IMU situaciéon ex-ante
Localidad .| Media | Media Mu .| Media | Media Mu
AGEB |Baja| ‘g ™ | "oty | Alta Alt;’ AGEB |Baja | g * | "y 7 | Alta Alt;’
Tecate 65 0 39 17 9 0 37 2 25 2 6 2
Lomas de Santa Anita 3 2 1 1 1
Luis ,Echevern'a
Alvarez 9 1 7 1 8 6 2
(El Hongo)
Nueva Colonia Hindu 7 3 4 No se consideraba urbana
Tecate 46 36 6 | 4 28 | 1| 25 | 2 | |

Fuente: Elaboracion propia

El municipio de Tecate contaba con 37 AGEB en el afio 2000, mientras que en el
2010 registré 65 AGEB, lo que refleja un crecimiento de 28 AGEB. A continuacién

se realiza una descripcion por cada localidad.
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La localidad Lomas de Santa Ana en el afio 2000 registré una AGEB con niveles
de IMU en Baja con el 100%. En el afio 2010 registré tres AGEB con niveles de
IMU en Media Baja con 66.67% y Media Alta con 33.33%. La situacion de esta
localidad presenta un declive, ya que de ser una localidad con niveles de IMU

bajos, ahora tiene 66.67% en un nivel Media Baja y 33.33% en Media Alta.

Figura 5-14 IMU en el municipio de Tecate, Afio 2000 y 2010
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Fuente: Elaboracion propia con datos de SCT e INEGI.

La localidad Luis Echeverria Alvarez (El Hongo) en el afio 2000 registré ocho
AGEB con niveles de IMU en Alta con 75% y Muy Alta con 25%. En el afio 2010
registré nueve AGEB con niveles de IMU de Media Baja con 11.11%, Media Alta
con 78.8% y Alta con 11.11%. La situacion de esta localidad ha mejorado, ya que
su IMU de Media Alta disminuyo de 25 a 0% y Media Baja subi6 de 0 a 25%.
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La localidad Nueva Colonia Hindu en el afio 2000 no se consideraba como urbana.
En el aflo 2010 aparece como localidad urbana y registra siete AGEB con niveles
de IMU en Media Alta con 42.86% y Alta con 57.14%.

La localidad Tecate en el afio 2000 registré 28 AGEB con niveles de IMU en Baja
con 3.57%, Media Baja con 89.29% y Media Alta con 7.14%. En el afio 2010
registro 46 AGEB con niveles de IMU en Media Baja con 78.3%, Media Alta con
13% y Alta con 8.7%. La situacion de esta localidad ha decaido un poco, ya que
los niveles de IMU de Media Alta y Alta aumentaron, los de Baja disminuyeron de
3.6 a 0%.

5.3.5 Municipio de Tijuana
En la tabla 5-7 se muestra el desglose por localidades del municipio de Tijuana,

mencionando el numero de AGEB de cada localidad y su situacion de IMU ex-post
y ex-ante. Ademas, en las figuras 5-15 y 5-16 se muestran graficamente las
condiciones de IMU en una situacion ex-ante y ex-post del municipio de Tijuana.

El municipio de Tijuana pasé de 388 AGEB en el afio 2000, a 571 AGEB en el afio
2010, lo que indica un incremento 183 AGEB en diez afios. A continuacién se

realizard una descripcion por cada localidad.

La localidad El Nifio no se consideraba como urbana en el afio 2000. Sin embargo,
en el afio 2010 aparece como localidad urbana y registré cuatro AGEB con niveles
de IMU en Media Baja con 25% y Media Alta con 75%.

La localidad El Refugio no se consideraba como urbana en el afio 2000. Sin
embargo, en el afio 2010 aparece como localidad urbana y registré 12 AGEB con

niveles de IMU en Media Baja con el 100%.
La localidad Las Delicias no se consideraba como urbana en el afio 2000. Sin

embargo, en el afio 2010 aparece como localidad urbana y registré 13 AGEB con

niveles de IMU en Media Baja con el 100%.
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Tabla 5-7 Situacién ex-ante y ex-post de IMU de AGEB por localidades de Tijuana

IMU situacién ex-post IMU situacidn ex-ante
Localidad .| Media | Media Muy .| Media | Media Muy
AGEB | Baja Baja | Alta Alta Alta AGEB | Baja Baja | Alta Alta Alta
Tijuana 571 0 389 157 20 5 388 12 232 101 32 12
El Nifio 4 1 3 No se consideraba urbana
El Refugio 12 12 No se consideraba urbana
La Joya 24 8 12 | 3] 1 9 | | | 6 | 3]
Las Delicias 13 13 No se consideraba urbana
Lomas del
Valle 1 1 1 1
Los Valles 1 1 No se consideraba urbana
Macl_owo 8 4 4 5 5
Rojas
Parajes del .
valle 2 2 No se consideraba urbana
Pérticos de
San Antonio 14 14 1 1
Quinta del 4 4 No se consideraba urbana
Cedro
San Luis 14 5 8 1 4 1 2 1
Terrazas del 6 5 1 5 3 2
Valle
Tijuana 455 316 124 12 3 363 11 232 91 24 6
Villa del 4 4 No se consideraba urbana
Campo
Villa del 3 3 No se consideraba urbana
Prado
Villa del
Prado 2da 6 6 No se consideraba urbana
Seccién

Fuente: Elaboracion propia

La localidad Porticos de San Antonio presenté una AGEB en el afio 2000 con
niveles de IMU en Baja con 100%, mientras que en el afio 2010 se registraron

catorce AGEB con niveles de IMU en Media Baja con el 100%.

La localidad Los Valles no se consideraba como urbana en el afio 2000. Sin
embargo, en el afio 2010 aparece como localidad urbana y registré6 una AGEB con

niveles de IMU en Media Baja con el 100%.

La localidad Parajes del Valle no se consideraba como urbana en el afio 2000. Sin
embargo, en el afio 2010 aparece como localidad urbana y registr6 dos AGEB con
niveles de IMU de Media Baja con el 100%.
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Figura 5-15 IMU en la cabecera municipal de Tijuana, Afio 2000 y 2010
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Figura 5-16 IMU en localidades pertenecientes al municipio de Tijuana, Afio 2000 y 2010

indice de Marginacién Urbana en localidades de Tijuana, Afio 2000

N
Terrazas Pérticos de
del Valle San Antoniq
Lomas Simbologia
'de' i AGEB Tijuana
La Joya iy
. San Luis
Il vy ALTA
[ Aa
Ej. Maclovio [ |MEDIAALTA
Rojas [ | MEDIABAJA
| ENO
indice de Marginacién Urbana en localidades de Tijuana, Afio 2010
Quinta del La Joya
El Nifio ' Cedro a
Parajes del
Terrazas Valle ’
del Valle San Luis
Pérticos de
Villa del San Antonio ¥
Lomas del Valle Campo Villa del {73
Prado 2
Ej. Maclovio Villa del
; Rojas Prado
Los s‘ Las
El Refugio Valle Delicias

Fuente: Elaboracion propia con datos de SCT e INEGI.

Pagina | 171



La localidad Quinta del Cedro no se consideraba como urbana en el afio 2000. Sin
embargo, en el afio 2010 aparece como localidad urbana y registr6 cuatro AGEB
con niveles de IMU en Media Baja con el 100%.

La localidad Villa del Campo no se consideraba como urbana en el afio 2000. Sin
embargo, en el afio 2010 aparece como localidad urbana y registr6 cuatro AGEB
con niveles de IMU en Media Baja con el 100%.

La localidad Villa del Prado no se consideraba como urbana en el afio 2000. Sin
embargo, en el afio 2010 aparece como localidad urbana y registré tres AGEB con
niveles de IMU en Media Baja con el 100%.

La localidad Villa del Prado 2da seccion no se consideraba como urbana en el afio
2000. Sin embargo, en el afilo 2010 aparece como localidad urbana y registré seis
AGEB con niveles de IMU en Media Baja con el 100%.

La localidad La Joya en el afio 2000 registro seis AGEB con niveles de IMU en
Media Alta con 66.67% y Alta con 33.33%. En el afio 2010 se registraron 24 AGEB
con niveles de IMU en Media Baja con 33.33%, Media Alta con 50%, Alta con
12.5% y Muy Alta con 4.17%. La situacion de marginacion mejoré al aumentar el
nivel Media Baja de 0 a 33.33%, Media Alta disminuyo de 66.67 a 50%, Alta
disminuyo de 33.33 a 12.5% y a pesar de que Muy Alta subi6é de 0 a 4.17%.

La localidad Lomas del Valle en el afio 2000 registr6 una AGEB con niveles de
IMU en Alta con el 100%. En el afio 2010 registr6 una AGEB con niveles de IMU
en Media Alta con 100%. Su situacion de marginacion mejoro, ya que pasoé de Alta
a Media Alta.

La localidad Maclovio Rojas en el afio 2000 registré cinco AGEB con niveles de

IMU en Muy Alta con el 100%. En el afio 2010 registr6 ocho AGEB con niveles de
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IMU de Media Alta con 50% y Alta con 50%. Su situacion de marginacion mejoro,

ya que desaparece Muy Alta.

La localidad San Luis en el afio 2000 registré cuatro AGEB con niveles en Media
Alta con 25%, Alta con 50% y Muy Alta con 25%. En el afio 2010 se registraron
catorce AGEB con niveles de IMU en Media Baja con 31.71%, Media Alta con
57.14% y Muy Alta con 11.15%. La situacion marginal de esta localidad mejoro, ya
gue de estar en niveles de Muy Alta con 25% baj6 a 11.15% Yy el nivel de Alta paso
de 50 a 0%.

La localidad Terrazas del Valle en el afio 2000 se registraron cinco AGEB con
niveles de IMU en Media Alta con 60% y Alta con 40%. En el afio 2010 se
registraron seis AGEB con niveles de IMU en Media Alta con 83.33% y Alta con
16.67%. La marginacion en esta localidad, a pesar de seguir en una situacion
desfavorable, ha mejorado ya que el nivel de Alta disminuy6 de 40 a 16.67%.

La localidad Tijuana en el afio 2000 registr6 363 AGEB con niveles de IMU en
Baja con 3%, Media Baja con 63.6%, Media Alta con 25.1%, Alta con 6.6% y Muy
Alta con 1.7%. En el afio 2010 se registraron 455 AGEB con niveles de IMU en
Media Baja con 69.5%, Media Alta con 27.3%, Alta con 2.6% y Muy Alta con 0.7%.
2wSe puede notar una mejora, ya que la tendencia de las AGEB ha ido a un nivel

de Media Baja.

5.4 Intervenciones carreteras en la red federal de Baja California en periodo
2000-2010

En este apartado se hace una descripcion del periodo 2000-2010 de las
intervenciones carreteras con recurso del gobierno federal en Baja California. Sin
duda, la infraestructura carretera es pieza clave para el desarrollo de Baja
California, ya que no solo figura como un indicador de competitividad y crecimiento

economico, sino que también fomenta el desarrollo social de areas marginadas.
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La inversion en este tipo de infraestructura, ya sea definida por una construccion,
conservacion, modernizacion o reconstruccion, es primordial, ya que propicia un
crecimiento econdmico a lo largo de todo su recorrido, favoreciendo el surgimiento
de diversos sectores econdmicos y favoreciendo los niveles de accesibilidad. Por
lo tanto, los tomadores de decisiones en temas de construccion y conservacion de
caminos deben prestar especial atencion en la territorialidad, promocién e
inhibicién de las diversas actividades que la sociedad va llevando a cabo a través

del tiempo.

Aunque las inversiones en infraestructura carretera no impulsan por si solas el
desarrollo regional y municipal, la accesibilidad en un territorio es clave y las vias
carreteras son el medio generador de tal efecto en areas periféricas y rurales
escasamente dotadas de infraestructura (Nogués y Salas, 2007). El objetivo de
cualquier gobierno debe ser el de proveer una red carretera y acceso a Servicios
gue permita mejorar la conectividad de un territorio, esto mediante la planeacion

estratégica de carreteras, ramales y enlaces.

México se distingue por invertir en carreteras de primer orden que centralizan el
territorio (CEESP, 2007). Sin embargo, hay regiones gue necesitan mejorar sus
condiciones de comunicacion para poder impulsar sus actividades. Una de las
principales rutas seria invertir en la red alimentadora o secundaria. En lo que
respecta a Baja California, en el periodo 2000-2010, la inversion ha favorecido a la
red carretera federal, principalmente a tramos primarios donde se ha ejecutado
algun tipo de trabajo (ver Figura 5-17). En dicha figura, se observa que hay
algunos tramos en los cuales no se ha invertido desde el afio 2000 y en otros

casos e incluso ni se gestiond, en dicho periodo.

Durante el afio 2000 se llevaron a cabo trabajos de construccion, conservacion y
reconstruccion sobre la red carretera de Baja California (ver Figura 5-18), de los
cuales resaltan seis trabajos de sobrecarpetas, cuatro tendidos de carpeta, tres

recuperaciones y dos reconstrucciones de puentes.
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Figura 5-17 Registro de Gltimo afio de intervenciones en red carretera de Baja California, periodo

2000-2010
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Fuente: Elaboracidn propia con datos de SCT e INEGI.

Las sobrecarpetas se realizaron en multiples secciones del tramo Mexicali-Tijuana
(22+000-25+000; 23+000-26+000; 26+000-26+500; 27+000-28+000; y 53+000-
57+000). En cuanto a trabajos de recuperacion, se efectuaron un par en el tramo
Tecate-ElI Sauzal (15+000-40+000; 49+000-63+000) y otra se desarroll6 en el
tramo Mexicali-San Felipe (132+000-157+000). Por otra parte, se generd un
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tendido de carpeta en el tramo Ojos Negros-Héroes de la Independencia (3+200-
35+200), perteneciente a la carretera federal 3 y tres de ellos se realizaron en los
tramos de Ensenada-Lazaron Cardenas (38+000-50+700) y Lazaro Céardenas-
Punta Prieta (229+000-244+000; 247+000-264+000), todos ellos son parte de la
carretera federal 1. En lo que respecta a reconstrucciones de puentes, se
efectuaron en los tramos El Faro-Estaciéon Coahuila y Mexicali-Tijuana, en las
carreteras estatal 4 y federal 2, respectivamente.

Figura 5-18 Trabajos carreteros en el afio 2000 en Baja California
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Fuente: Elaboracion propia con datos de SCT e INEGI.
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En el afio 2001 se llevaron a cabo trabajos de construccion, conservacion y

reconstruccién en la red carretera (ver Figura 5-19), de los cuales sobresalen

cinco recuperaciones, cuatro slurrys, dos sobrecarpetas, dos tendidos de carpeta,

un tendido de sello y una reconstruccion de puente.

Figura 5-19 Trabajos carreteros en el afio 2001 en Baja California
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Fuente: Elaboracion propia con datos de SCT e INEGI.
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Algunos de los trabajos de recuperacion se efectuaron en los tramos Ensenada-
Lazaro Cardenas (167+000-196+000), Parador Punta Prieta-Bahia de los Angeles
(40+500-43+000) y Lazaro Cérdenas-Punta Prieta (70+600-87+000), todos ellos
pertenecientes al tramo carretero federal 1. Otras secciones que se recuperaron
fueron en los tramos Mexicali-Tijuana (144+600-162+000) y Tecate-El Sauzal
(4+200-15+200). En cuanto a los slurrys, estos se realizaron Unicamente en el
tramo Mexicali-Tijuana (29+000-32+000; 28+000-31+000; 21+000-23+000; Yy
20+000-22+000). Las sobrecarpetas se generaron en el tramo Mexicali-Tijuana
(40+500-43+000; 42+000-45+000) y los tendidos de carpeta se hicieron en los
tramos Punta Prieta-Guerrero Negro (61+800-80+000) y Lazaro Céardenas-Punta
Prieta (119+000- 132+400), ambos parte de la carretera federal 1. Ademas, se
efectud un tendido de sello en el tramo Ojos Negros-Héroes de la Independencia
(18+600-35+200), que es parte de la carretera federal 3 y una reconstruccion de

puente en el tramo Lazaro Cardenas-Punta Prieta.

En cuanto al afio 2002, se efectuaron trabajos de construccion, conservacion,
modernizacién y reconstruccion en la red carretera (ver Figura 5-20), de los cuales
sobresalen siete microcarpetas, seis sobrecarpetas, cuatro slurrys, tres tendidos
de carpeta, cuatro recuperaciones, dos reconstrucciones de tramos y cinco

reconstrucciones de puentes.

Las microcarpetas se produjeron en los tramos Lazaro Cardenas-Punta Prieta
(30+000-49+000; 49+000-53+000; 87+000-103+000; 196+000-208+000; 264+00-
280+600) y San Felipe-Laguna Chapala (10+000-32+000). Las sobrecarpetas se
realizaron en el tramo Mexicali-Tijuana (18+000-20+000; 18+000-21+000; 49+500-
50+000; 50+000-51+000; y 51+000-52+000) vy de igual forma los slurrys
(40+000+42+500; 41+000-43+000; 55+000-60+400; y 55+200-62+000). Los
tendidos de carpeta se realizaron los tramos Ensenada-Lazaro Céardenas
(145+000-167+000; 167+000-196+000) y Tecate-El Sauzal (4+300-15+200). Por
otro lado, las recuperaciones se efectuaron en los tramos Mexicali-San Felipe
(38+700-41+000; 80+000-96+000), Mexicali-Tijuana (105+000-123+000) vy
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Parador Punta Prieta-Bahia de los Angeles (8+700-40+750). En cuanto a

reconstrucciones, estas se hicieron en los tramos El Sauzal-Guadalupe (73+000-

76+000) y Ensenada-L&zaro Cérdenas (15+000-20+000), este ultimo corresponde

a una modernizacion.

Figura 5-20 Trabajos carreteros en el afio 2002 en Baja California
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Fuente: Elaboracidn propia con datos de SCT e INEGI.

Con respecto a reconstruccion de puentes, estos se realizaron en los tramos

Ensenada-Lazaro Céardenas (62+250), Tecate-El Sauzal
Ensenada (64+200), Sonoyta-Mexicali (24+900) y Mexicali-San Felipe (31+500).

(60+100), Tijuana-
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En el aflo 2003 se efectuaron trabajos de construccién, conservacion,
modernizacién y reconstruccion en la red carretera (ver Figura 5-21), de los cuales
sobresalen cuatro slurrys, tres renivelaciones, tres recuperaciones, tres
construcciones de pavimentos de concreto hidraulico, dos sobrecarpetas, dos

modernizaciones, una reconstruccion de puente y una construccion de puente.

Figura 5-21 Trabajos carreteros en el afio 2003 en Baja California
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Fuente: Elaboracion propia con datos de SCT e INEGI.
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En cuanto a slurrys se efectuaron en el tramo carretero Mexicali-San Felipe
(23+000-27+000; 22+000-26+500; 52+000-56+000; y 52+500-56+000). Las
renivelaciones tuvieron lugar en los tramos Lazaro Cardenas-Punta Prieta
(20+000-40+000), Mexicali-Tijuana (67+000-85+400) y en el ramal a Santa Maria
(14+000-15+600), correspondiente a la carretera federal 1. Las recuperaciones se
realizaron en los tramos Mexicali-San Felipe (48+000-80+000; 96+000-106+000) y
Ojos Negros-Héroes de la Independencia (15+200-41+500). Las construcciones
de pavimentos de concreto hidraulico se efectuaron Unicamente en el tramo
Sonoyta-Mexicali, correspondiente a la carretera federal 2. Por otra parte, las
sobrecarpetas se generaron en el tramo Mexicali-Tijuana (50+000-51+000;
51+000-52+000). Las modernizaciones se crearon en el ramal a Observatorio a
San Pedro Martir (13+000-18+000; 18+000-23+000). Ademas, en este afio se
efectud la reconstruccién de una seccion del tramo Ensenada-Lazaro Cardenas y
la reconstruccion de un puente en la carretera estatal 201, mejor conocida como
Corredor 2000.

En el afio 2004, se efectuaron trabajos de construccion, conservacion y
modernizacién en la red carretera (ver Figura 5-22), de los cuales sobresalen seis
slurrys, cuatro recuperaciones, tres riegos de sello, tres modernizaciones, dos

sobrecarpetas y dos tendidos de carpeta.

Los trabajos de slurrys se realizaron en el tramo Mexicali-Tijuana (49+000-50+000;
50+000-51+000; 59+000-60+000; 60+000-60+500; 60+000-61+000; y 61+000-
63+000). Las recuperaciones se efectuaron principalmente en la carretera federal
1 en los tramos Tijuana-Ensenada (99+000-110+000), Lazaro Cardenas-Punta
Prieta (214+000-229+000), Parador Punta Prieta-Bahia de los Angeles (40+700-
66+600) y otra en Mexicali-San Felipe (176+000-190+000). Los riegos de sellos se
generaron en el tramo Tecate-El Sauzal (4+200-40+000; 49+000-54+100; y
63+900-73+000). En cuanto a las modernizaciones, estas se realizaron en ramal a
Observatorio San Pedro Martir (0+000-13+000; 23+000-30+000; y 30+000-
35+000). Las sobrecarpetas se tendieron en el tramo Mexicali-Tijuana (18+000-

37+000; 18+000-38+000). Ademas, los tendidos de carpeta se efectuaron en los
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tramos Lazaro Cardenas-Punta Prieta (53+000-64+000) y Punta Prieta-Guerrero
Negro (80+000-96+000).

Figura 5-22 Trabajos carreteros en el afio 2004 en Baja California
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Fuente: Elaboracion propia con datos de SCT e INEGI.

En el afio 2005, se efectuaron trabajos de reconstruccion, conservaciéon y
modernizacién en la red carretera (ver Figura 5-23), de los cuales sobresalen seis
sobrecarpetas, cinco modernizaciones, tres recuperaciones, una microcarpeta,

una renivelacion, un riego de sello y dos reconstrucciones de puentes.
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Figura 5-23 Trabajos carreteros en el afio 2005 en Baja California
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Fuente: Elaboracion propia con datos de SCT e INEGI.

En este afo, las sobrecarpetas se realizaron Unicamente en el tramo Mexicali-
Tijuana (0+000-6+000; 0+000-7+000; 6+500-13+000; 8+000-15+000; 49+000-
60+500; y 50+000-63+000). Las modernizaciones se efectuaron en los ramales a
Observatorio a San Pedro Martir (40+000-50+000; 50+000-60+000; y 60+000-
70+000), a Santa Rosalillita (4+500-14+100) y en el tramo total de lo que
comprende Parador a Punta Prieta-Bahia de los Angeles. Las recuperaciones se
efectuaron en los tramos Tijuana-Ensenada (32+400-64+200; 99+000-103+400) y
San Felipe-Laguna Chapala (32+000-52+000). Ademas, se gener0 una
microcarpeta en el tramo Tecate-El sauzal (40+000-49+000), una renivelacion en
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el tramo Tijuana-Ensenada (32+400-64+200), un riego de sello en el tramo
Mexicali-Tijuana (105+000-123+000) y un par de reconstrucciones de puentes,
uno de ellos en el tramo Tijuana-Ensenada (64+200) y otro en el ramal a

Aeropuerto de Mexicali.

En el afio 2006, se efectuaron trabajos de construccion, conservacion y
modernizacion en la red carretera (ver Figura 5-24), de los cuales sobresalen siete
modernizaciones, dos riegos de sello, dos slurrys, una recuperacién, una
construccion de pavimentos de concretos, cinco pasos inferiores de maquinaria

agricola (PIMA) y cuatro construcciones de puentes.

Figura 5-24 Trabajos carreteros en el afio 2006 en Baja California
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Fuente: Elaboracion propia con datos de SCT e INEGI.
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En este afo, las modernizaciones se efectuaron en varios tramos de la entidad, En
ramal a Santa Rosalillita (14+100-15+600), el tramo Punta Prieta-Guerrero Negro
(15+600-16+300), el tramo Mexicali-San Felipe (170+000-190+000), el ramal a
Observatorio San Pedro Matrtir (70+000-75+000; 75+000-77+600), el tramo San
Felipe-Laguna Chapala (273+000-276+000) y el tramo Mexicali-Tijuana (139+500-
146+500). En cuanto a los riegos de sello, estos se generaron en los tramos
Ensenada-Lazaro Cardenas (145+000-196+000) y Lazaro Cérdenas-Punta Prieta
(30+000-49+000), ambos correspondientes al tramo carretero federal 1. Por su
parte, los slurrys se efectuaron en tramo Mexicali-Tijuana (13+000-19+000;
15+000-19+000). Ademas, se produjeron trabajos de recuperacién en el tramo
San Felipe-Laguna Chapala (52+000-75+500), construccion de pavimento de
concreto hidraulico en el tramo Sonoyta-Mexicali (19+100-17+600), construccién
de pasos inferiores de maquinaria agricola en el tramo Sonoyta-Mexicali (11+500;
23+000; 29+000; 38+000; y 45+000) y construccion de cuatro puentes en el tramo
Sonoyta-Mexicali (31+500; 39+100-40+80048+500; 51+600-53+700).

En el afio 2007, se efectuaron trabajos de construccion, conservacion,
modernizacién y reconstruccion en la red carretera (ver Figura 5-25), de los
cuales sobresalen siete recuperaciones, dos slurrys, dos modernizaciones, tres
microcarpetas, una construccion de pavimento hidraulico, una renivelacion, una
reconstruccién, tres construcciones de puentes, una reconstruccion de puente y

una construcciéon de PIMA.

Las recuperaciones de pavimento se efectuaron en los tramos Mexicali-Tijuana
(100+000-103+000), Mexicali-San Felipe (5+000-17+000; 41+000-60+000),
Tijuana-Ensenada (64+200-82+000), El Sauzal-Guadalupe (76+000-88+000;
88+000-93+300) y Punta Prieta-Guerrero Negro (96+000-108+000). Por su parte,
los slurrys se realizaron en el tramo Mexicali-Tijuana (0+000-11+000; 0+000-
12+000). En cuanto a las modernizaciones, estas se efectuaron en los tramos
Mexicali-Tijuana (155+000-187+000) y Tijuana-Ensenada (12+000-15+800). Las

microcarpetas se generaron en los tramos L&azaro Cardenas-Punta Prieta
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(195+000-215+000; 187+000-247+000 y Ensenada-Ent. Ojos Negros (4+200-
29+400). Ademas, en ese afo, se produjeron trabajos de construccion de

pavimento hidraulico en el tramo Sonoyta-Mexicali (4+000-6+000), trabajos de

renivelacion en el tramo Mexicali-Tijuana (85+000-90+000),

trabajos de

reconstruccion en ramal a Observatorio a San Pedro Martir (13+000-29+000),

trabajos de reconstruccién de puente en ramal a Aeropuerto de Mexicali (9+950),

trabajos de construccion de puentes sobre en el tramo Sonoyta-Mexicali (3+000;

3+900; 5+600) y trabajos de construccion de PIMA en el tramo Sonoyta-Mexicali

(9+100).

Figura 5-25 Trabajos carreteros en el afio 2007 en Baja California
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Fuente: Elaboracion propia con datos de SCT e INEGI.
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En ese mismo orden de ideas, en el afio 2008 se efectuaron trabajos de
construccion, conservacion, modernizacion y reconstruccion en la red carretera
(ver Figura 5-26), de los cuales sobresalen ocho recuperaciones, seis
modernizaciones, dos sobrecarpetas, dos tendidos de carpeta, tres
reconstrucciones de tramos, la construccion de una seccion pavimento de

concreto hidraulico, la construccion de un puente y la reconstruccion de otro.

Figura 5-26 Trabajos carreteros en el afio 2008 en Baja California
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Fuente: Elaboracion propia con datos de SCT e INEGI.

Las recuperaciones de pavimento se efectuaron en diversos tramos carreteros,

entre ellos, los que comprenden El Sauzal-Guadalupe (93+300-96+500), Héroes
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de la Independencia- San Matias (71+000-74+000; 93+000-104+000), ramal a
Aeropuerto de Mexicali (9+500-20+300), Mexicali-San Felipe (17+000-20+000;
61+500-64+400), Tecate-El Sauzal (4+200-9+400) y Punta Prieta-Guerrero Negro
(108+000-112+000). En lo que corresponde a modernizaciones, se realizaron en
los tramos San Felipe-Laguna Chapala (80+000-88+000; 160+000-170+400),
Mexicali-Tijuana (0+000-3+000; 158+200-162+050), Guadalupe-Francisco Zarco
(10+200-22+800) y ramal a Observatorio San Pedro Méartir. Las sobrecarpetas se
efectuaron Unicamente en el tramo Mexicali-Tijuana (41+000-62+500; 41+000-
60+500). Los tendidos de carpeta se generaron en los tramos Mexicali-San Felipe
(65+000-91+300) y Ojos Negros-Héroes de la Independencia (29+400-44+000).
En cuanto a las reconstrucciones de secciones carreteras, estas se realizaron en
los tramos Punta Prieta-Guerrero Negro (24+000-27+000), Lazaro Céardenas-
Punta Prieta (49+000-53+000; 92+000-112+000), ambas son parte de la carretera
federal 1. Ademas, se generaron otros tipos de trabajos entre ellos, la construccién
de pavimento hidraulico en el tramo Sonoyta-Mexicali (0+600-3+000), la
construccion de un puente en tramo Sonoyta-Mexicali (0+400) y la reconstruccion

de un puente en el tramo Lazaro Cardenas-Punta Prieta (38+600).

En el afio 2009, se efectuaron trabajos de construccion, conservacion,
modernizacién y reconstrucciéon en la red carretera (ver Figura 5-27), de los
cuales sobresalen diez modernizaciones, cuatro recuperaciones, cuatro
reconstrucciones, dos sobrecarpetas, dos tendidos de carpetas, una
reconstruccién de puente, siete construcciones de pasos inferiores vehiculares

(PIV) y un paso superior vehicular (PSV).

En cuanto a las modernizaciones, estas se efectuaron en los tramos Tijuana-
Ensenada (10+000-22+000; 44+900-49+000), ramal a Observatorio San Pedro
Martir (93+000-99+700), San Felipe-Laguna Chapala (88+500-109+300), Mexicali-
San Felipe (130+000-143+500; 143+500-160+000), Mexicali-Tijuana (136+300-
139+500), Ensenada-Lazaro Céardenas (24+600-29+500) y Guadalupe-Tecate
(71+000-78+000; 78+000-90+000). Las recuperaciones se realizaron en los
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tramos Mexicali-Tijuana (90+000-97+000), Héroes de la Independencia-San
Matias (93+000-103+000), Tecate-El Sauzal (9+500-30+000) y ramal a Aeropuerto
de Mexicali (9+5000-20+300). Las reconstruccidbn se generaron en los tramos
Punta Prieta-Guerrero Negro (24+000-27+000) y Lazaro Cardenas-Punta Prieta
(49+000-53+000; 53+000-61+000; y 92+000-112+000).

Figura 5-27 Trabajos carreteros en el afio 2009 en Baja California
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Fuente: Elaboracion propia con datos de SCT e INEGI.

Por su parte, las sobrecarpetas se efectuaron en el tramo Mexicali-Tijuana
(19+000-41+000, en ambos sentidos). Los tendidos de carpeta tuvieron lugar en el
tramo Mexicali-San Felipe (0+400-5+000; 90+000-130+000). Se reconstruyo un
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puente en el tramo Lazaro Cardenas-Punta Prieta (38+600). Ademas, se
realizaron otros trabajos, tales como la construccion de varios pasos inferiores
vehiculares en los tramos Tijuana-Ensenada (12+500; 15+300), Mexicali-San
Felipe (131+000; 132+000; 133+000; 135+000; y 140+000) y la construccion de un

paso superior vehicular en el tramo Mexicali-Tijuana (136+200).

En el afio 2010, se efectuaron trabajos de construccion, conservacion,
modernizacién y reconstruccion en la red carretera (ver Figura 5-28), de los
cuales sobresalen nueve modernizaciones, siete recuperaciones, cinco
reconstrucciones de tramos, cuatro sobrecarpetas, dos riegos de sello, siete

reconstrucciones de puentes y cuatro construcciones de puentes.

Figura 5-28 Trabajos carreteros en el afio 2010 en Baja California
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Fuente: Elaboracidn propia con datos de SCT e INEGI.
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En cuanto a las modernizaciones, estas se efectuaron en los tramos Acceso a
Playas de Tijuana (2+000-4+000), Mexicali-San Felipe (38+600-49+000), Tecate-
El Sauzal (3+500-13+000; 13+500-20+000; 20+000-30+000), Ensenada-Lazaro
Cardenas (29+500-33+400; 33+400-40+000), El Faro-.Estacion Coahuila (16+100-
22+100) y San Felipe-Laguna Chapala (109+200-118+500). En cuanto a las
recuperaciones, estas se generaron en los tramos Mexicali-Tijuana (73+000-
75+000; 80+600-82+000; 97+000-100+000; 103+000-110+000; y 123+000-
126+700) y Héroes de la Independencia-San Matias (44+000-71+000; 74+000-
93+000). Las reconstrucciones de tramos se realizaron en los tramos Lazaro
Cérdenas-Punta Prieta (53+000-61+000; 61+000-70+000), Punta Prieta-Guerrero
Negro (53+000-65+000), El Faro-Estacion Coahuila (0+000-16+100) y ramal a
Observatorio San Pedro Martir (12+700). En cuanto a las sobrecarpetas, estas se
efectuaron en los tramos Mexicali-Tijuana (19+000-21+000; 20+000-22+000;
39+000-42+000; y 40+000-42+000). Los riegos de sello se hicieron en los tramos
Punta Prieta-Guerrero Negro (80+000-96+000) y Lazaro Céardenas-Punta Prieta
(0+000-24+000). Ademas, se realizaron trabajos de reconstruccion de puentes en
los tramos EI Faro-Estacion Coahuila (3+800; 13+900; y 26+600), Lazaro
Céardenas-Punta Prieta (43+500), Ensenada-Lazaro Cardenas (78+000; 140+000),
Mexicali-Tijuana (113+000); y trabajos de construccion de puentes en los tramos
Lazaro Céardenas (33+000; 35+000; 36+000) y Mexicali-Tijuana (147+100).

5.5 Propuesta de intervenciones en lared carretera de Baja California
Antes de proseguir con la propuesta de intervenciones, se hace un analisis,

considerando cada una de las variables (IMU, accesibilidad y trabajos realizados),
esto con el objetivo de identificar los diferentes comportamientos, ya sea de

localidades y/o zonas de la entidad.

5.5.1 Municipio de Ensenada
En lo que corresponde a este municipio, en el afio 2010, se contabilizaron un total
de 19 localidades, 16 de ellas en nivel de accesibilidad relativa A y las tres

restantes en nivel B. Las localidad que se ubican en nivel A son Ensenada,
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Francisco Zarco, Rodolfo Sanchez Taboada, Benito Garcia, San Vicente, Lazaro
Cérdenas (Valle de la Trinidad), Ejido México, Camall, Emiliano Zapata, Vicente
Guerrero, Santa Fe, San Quintin, Lazaro Cardenas, El Sauzal, Colonia Nueva Era
y Ejido Papalote; mientras las localidad que se ubican en nivel B son Real del

Castillo Nuevo, Rancho Verde y Colonia de San Ramon.

Otro aspecto a considerar en el analisis es la conectividad que tienen las
localidades. En lo que respecta a localidades en un nivel A, a estas la interceptan
una media de 1.13 carreteras federales con anchos desde los seis hasta 20
metros, con velocidades de 60 km/h y todas de ellas pavimentadas con asfalto; las
interceptan una media de 0.13 alimentadoras con anchos de seis metros, con
velocidades de 60 km/h y todas de ellas pavimentadas con asfalto; ademas, las
interceptan una media de 0.56 carreteras secundarias, con anchos de hasta siete
metros, con velocidades hasta los 60 km/h, cabe destacar que el 11.11% de las
carreteras son de asfalto y el 88.88% son de terracerias. En el nivel B, intercepta
una media 0.33 alimentadoras con anchos de seis metros, con velocidades de 60
km/h y todas de ellas pavimentadas con asfalto; ademas, las interceptan una
media de una carretera secundaria, con anchos de hasta los siete metros, con
velocidades hasta los 60 km/h, cabe destacar que el 33.33% de las carreteras son

de asfalto y el 66.66% son de terracerias.

La inversion carretera varia y favorece sustancialmente mas a las localidades de
un nivel que otro. En lo que respecta a localidades asociadas directamente al
sector carretero primario, representa el 92.47% de la inversibn que directa o
indirectamente beneficia con su trazado y es importante mencionar que se
construy0 en cada uno de los afios que intervienen en el periodo 2000-2010. El
7.53% restante refiere a las localidades con nivel B y resaltando que en los afios

2004 y 2006 no se generd un solo trabajo.

En cuanto al analisis del IMU por AGEB, el grupo de 16 localidades, presenta en

una situacion ex-ante, el 1.7% en Baja, el 11.48% en Media Baja, el 27.24% en
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Media Alta, el 38.65% en Alta y el 20.93% en Muy Alta; cabe mencionar que tres
de las 16 localidades no aparecen en el afio 2000. En lo que respecta a una
situacién ex-post, los niveles son favorecidos, ya que en Media Baja se tiene el
28.49%, en Media Alta el 28.96%, en Alta el 23.12% y en Muy Alta el 19.39%. Por
otro lado, el grupo de 3 localidades, presenta en una situacion ex-ante, el 100% en
Muy Alta; cabe mencionar que dos de las tres 16 localidades no aparecen en el
afo 2000. En lo que respecta a una situacion ex-post, los niveles son favorecidos,
ya que en Media Baja se cuenta con el 33.33%, en Media Alta el 8.33%, en Alta el
25% y en Muy Alta el 33.33%.

La localidad de Ensenada es la que presenta mejores condiciones de accesibilidad
carretera, inversion y calidad de vida. Esto debido a que se conecta con dos
carreteras federales (ver Figura 5-29) con anchos entre los seis hasta los 12
metros, con velocidades de 60 km/hr y con superficies de asfalto; y con tres
secundarias, de las cuales una estd pavimentada con asfalto, con anchos de
corona de siete metros y con velocidades de operacion de 70 km/h; el resto son
caminos municipales de terracerias. Otro aspecto a tomar en cuenta es que se ha
invertido en todos los afios del periodo de estudio, en tramos que favorecen a la
localidad, de los cuales sobresalen con el 47% los trabajos de recuperacion. En
cuanto al IMU, el nivel de Media Baja aumento de 58.12% en 2000, pasando a
85.03% en el 2010. Cabe mencionar que se encuentra por arriba de la media en
cada una de las caracteristicas que distingue a las localidades en un nivel A de
accesibilidad.

La localidad Francisco Zarco (Valle de Guadalupe) presenta una mejora en sus
condiciones del IMU, con 50% en Alta y 50% en Media Alta en 2000, pasando a
33.33% en Media Baja y 33.33% en Media Alta y 33.33% en Alta en el afio 2010.
Dicho valores sobrepasan la media del nivel A. En cuanto a su conectividad y
accesibilidad, lo hace con una carretera federal primaria con anchos de seis
metros, velocidades de 60 km/h y sobre una superficie de asfalto; la conecta

alimentadora con ancho de seis metros, velocidad de 60 km/h y de asfalto. Cabe
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mencionar que las intervenciones carreteras se han manifestado en casi todos los
afos con excepcion en 2001, 2005, 2006 y 2003, sobresaliendo mas del 57% a

trabajos de recuperacion de carpeta.

Figura 5-29 IMU y conectividad carretera en la localidad de Ensenada y sus alrededores, Afio 2010
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Fuente: Elaboracion propia con datos de SCT e INEGI.

La localidad Rodolfo Sanchez Taboada (Maneadero) decrecen sus condiciones de
IMU de un afio con otro, ya que en el afio 2000 se tiene un 6.67% en Baja, 13.33%
en Media Baja, 46.67% en Media Alta, 26.67 en Alta y 6.67% en Muy Alta y en
2010 un 21.88% en Media Baja, 18.75% en Media Alta y 15.63% en Alta'y 43.75%
en Muy Alta, dichos valores no cumplen con la media del nivel A. En cuanto a su
conectividad y accesibilidad, lo hace con una carretera federal primaria con
anchos de ocho metros, velocidades de 60 km/h y sobre una superficie de asfalto;
la conecta una alimentadora con ancho de seis metros, velocidad de 60 km/h y de

asfalto. Por lo tanto, cumple con los minimos requeridos para localidades en un
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nivel A. Cabe mencionar que el trazo carretero es el que directamente define las
condiciones de IMU, tal como se ve puede observar en la figura 5-18, donde las
AGEB con niveles de IMU favorables son las directamente impactadas por su
trazado; en cuanto al decrecimiento que se gener6 en 2010, pudiera representarse
a una problematica externa a las carreteras. Sin embargo, los intervenciones se
han manifestado en los afios 2000, 2001, 2002, 2006, 2008, 2009 y 2010,
sobresaliendo los trabajos de modernizacion con 44.44%, en tramos que no
comprenden al antes mencionado. Cabe destacar que Rodolfo Sanchez Taboada
encuentra aproximadamente a 4 km de la cabecera municipal, dicha longitud
carretera no ha sido intervenida en el periodo de estudio. Una solucién a este caso
seria invertir en la rehabilitacién del tramo antes descrito (ver Figura 5-30).

Figura 5-30 Propuesta de intervencion carretera en tramo Ensenada a Benito Garcia
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Fuente: Elaboracion propia con datos de SCT e INEGI.
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La localidad Benito Garcia (El Zorrillo) presenta una mejora en sus condiciones del
IMU, con 50% en Alta y 50% en Muy Alta en 2000, pasando a 20% en Media Baja
y 30% en Alta y 50% en Muy Alta en el 2010. Dicho valores no cumplen con la
media del nivel A. En cuanto a su conectividad y accesibilidad, lo hace con una
carretera federal primaria con anchos de ocho metros, velocidades de 60 km/h y
sobre una superficie de asfalto. Las intervenciones carreteras se han manifestado
en los afios 2008, 2009 y 2010, sobresaliendo los trabajos de modernizacion con
50%, en tramos que no comprenden al antes mencionado. Cabe sefalar que
Benito Garcia se encuentra aproximadamente a 15 km de la cabecera municipal,
dicha longitud carretera no presentd ninguna intervencion en el periodo de estudio.
Una solucion a este caso seria la rehabilitacion, ya sea una recuperacion,
sobrecarpeta o reconstruccion de pavimento, en el tramo antes descrito (ver
Figura 5-30).

La localidad San Vicente presenta una mejora en sus condiciones del IMU, con
75% en Media Alta y 25% en Alta en 2000, pasando a 20% en Media Baja y 80%
en Media Alta en el 2010. Aunque mejoraron las condiciones de IMU, no cumple
con la media del nivel A en primera instancia. En cuanto a su conectividad y
accesibilidad, lo hace con una carretera federal primaria con anchos de seis
metros, velocidades de 60 km/h y sobre una superficie de asfalto; y con un camino
municipal de terracerias. Las intervenciones se han manifestado en los afios 2000,
2001, 2002, 2006, 2008, 2009 y 2010, sobresaliendo los trabajos de
modernizacién con 40% y recuperacion con el 40%, el resto refiere a trabajos de
reconstruccién y tendidos. Una recomendacion planteada seria modernizar el

tramo que pasa por dicha localidad.

La localidad Lazaro Cardenas (Valle de la Trinidad) presenta una mejora en sus
condiciones del IMU, con 25% en Media Alta y 75% en Alta en 2000, pasando a
48.85% en Media Baja, 14.28% en Media Alta y Alta con 42.86%. Cabe mencionar
gue sobrepasan favorablemente los niveles de accesibilidad emitidos en un nivel

A. En cuanto a su conectividad y accesibilidad, lo hace con una carretera federal
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primaria con anchos de seis metros, velocidades de 60 km/h y sobre una
superficie de asfalto; y con un camino secundario de terracerias. Las obras de
infraestructura carretera se han manifestado en los afios 2006, 2008, 2009 y 2010,
sobresaliendo los trabajos de reconstruccion con un 57.14%. Una recomendacion

planteada seria pavimentar el camino secundario (ver Figura 5-31).

Figura 5-31 Propuesta de tramo alimentador Valle de la Trinidad-Federal 1
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Fuente: Elaboracion propia con datos de SCT e INEGI.

La localidad Ejido México (Punta Colonet), esta presenta un IMU en Media Baja
con 16.67%, Media Alta con 33.33%, Alta con 33.33% y Muy Alta con 16.67% en
el afio 2010, a pesar de que no cumple con la media en nivel A. En cuanto a su
conectividad y accesibilidad, lo hace con una carretera federal primaria con
anchos de seis metros, velocidades de 60 km/h y sobre una superficie de asfalto.

Las intervenciones se han manifestado en los anos 2000, 2001, 2002, 2006, 2008,
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2009 y 2010, sobresaliendo los trabajos de reconstruccion con un 50%. Una

recomendacion planteada seria modernizar el tramo que pasa por la localidad.

La localidad Camall presenta una mejora en sus condiciones del IMU, con
71.43% en Alta 'y 28.57% en Muy Alta en 2000, pasando a 13.33% en Media Baja,
20% en Media Alta y Alta con 33.33 y Muy Alta con 33.33% en 2010. Cabe
mencionar que a pesar de la mejora no cumplen con la media establecida de
localidades en nivel A de accesibilidad. En cuanto a su conectividad y
accesibilidad, lo hace con una carretera federal primaria con anchos de seis
metros, velocidades de 60 km/h y sobre una superficie de asfalto; y con dos
caminos secundarios de terracerias. Las intervenciones en infraestructura
carretera que han favorecido se manifestaron en los afios 2001, 2002, 2006,
sobresaliendo los trabajos de reconstruccién con un 50%. Una recomendacion

planteada seria modernizar el tramo que pasa por la localidad.

La localidad Emiliano Zapata empeora sus condiciones del IMU, con 75% en Alta 'y
25% en Muy Alta en 2000, pasando a 23.08% en Alta 'y 76.92% en Muy Alta en
2010. Cabe mencionar que no cumplen con la media establecida de localidades
en nivel A de accesibilidad. En cuanto a su conectividad y accesibilidad, lo hace
con una carretera federal primaria con anchos de seis metros, velocidades de 60
km/h y sobre una superficie de asfalto. Dado que la inversidén en infraestructura
gue ha favorecido indirectamente a esta carretera es muy poca, aproximadamente
un 1.16% se ha manifestado en los afios 2001, 2002, 2006; sobresaliendo los
trabajos de tendido carpeta con un 66.67%. Una recomendacién planteada seria

reconstruir el tramo por donde pasa.

La localidad Vicente Guerrero mejora sus condiciones del IMU, con 28.57% en
Media Alta, en Alta con 42.82 y Muy Alta con 28.57% en el afio 2000; en cuanto al
2010, se tiene Media Baja con 15.38%, Media Alta con 38.46%, Alta 15.38% y
Muy con 30.77%. Cabe mencionar que no cumplen con la media establecida de

localidades en nivel A de accesibilidad. En cuanto a su conectividad y
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accesibilidad, lo hace con una carretera federal primaria con anchos de 12 metros,
velocidades de 60 km/h y sobre una superficie de asfalto; ademas conecta un
camino secundario de terracerias. Dado que la inversion en infraestructura que ha
favorecido indirectamente a esta carretera es muy poca, aproximadamente un
1.16%, se ha manifestado en los afios 2001, 2002, 2006 sobresaliendo los
trabajos de tendido carpeta con un 66.67%. Es importante mencionar, que los
bajos niveles de IMU se asocian a que esta localidad muestra cuenta con anchos
de corona mayores a los del resto del area. Una recomendacion planteada seria

pavimentar el camino secundario de terracerias (ver Figura 5-32).

Figura 5-32 Propuesta de tramo secundario Triquis-Vicente Guerrero

- Vicente Guerrero.
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Fuente: Elaboracion propia con datos de SCT e INEGI.

La localidad Colonia Lomas de Sam Ramon, presenta una condicion de IMU de
100% en Media Alta, en ambos afios. Por lo tanto, no cumple con la media del

nivel B. Esto debido a que no se encuentra comunicada directamente con la red
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federal primaria. En cuanto a su conectividad y accesibilidad, lo hace Unicamente
con un camino municipal de terracerias que se conecta a Vicente Guerrero (ver

Figura 5-32). La distancia mas corta a una carretera federal es de 1.5 km.

En cuanto a Santa Fe esta presenta un IMU en Media Alta con 50% y Alta con
50% en el afio 2010. En cuanto a su conectividad y accesibilidad, lo hace con una
carretera federal primaria con anchos de seis metros, velocidades de 60 km/h y
sobre una superficie de asfalto. Cabe mencionar que esta localidad no se
consideraba como urbana en el afio 2000; ademas, no cumple con ninguna media
establecida, ya que la inversion directa es nula y la indirecta ha favorecido
minimamente. Se recomienda hacer trabajos de reconstruccién y/o modernizacion

en el tramo directo que comprende a esta localidad.

La localidad San Quintin presenta una mejora en sus condiciones del IMU, con
75% en Media Alta y 25% en Alta en 2000, pasando a 20% en Media Baja y 80%
en Media Alta en el 2010. Aunque se han mejorado las condiciones de IMU, no
cumple con la media del nivel A. En cuanto a su conectividad y accesibilidad, lo
hace con una carretera federal primaria con anchos de seis metros, velocidades
de 60 km/h y sobre una superficie de asfalto. Las intervenciones carreteras se han
manifestado en los afos 2001, 2002, 2006, 2009 y 2010, sobresaliendo los
trabajos de modernizacién y reconstruccion con un 66.67% del total que favorece
a esta localidad. Una recomendaciéon planteada seria modernizar el tramo que

pasa por dicha localidad.

La localidad Lazaro Cardenas presenta una mejora en sus condiciones del IMU,
con 11.11% en Media Baja, 33.33% en Media Alta, 22.22% en Alta y 33.33 en
Muy Alta, esto en 2000; contra 18.75% en Media Baja, 50% en Media Alta, 12.5%
en Alta y 18.75% en Muy Alta en el 2010. A pesar de que aumento su nivel de
IMU, no cumple con la media del nivel A. En cuanto a su conectividad y
accesibilidad, lo hace con una carretera federal primaria con anchos de seis

metros, velocidades de 60 km/h y sobre una superficie de asfalto; ademas un
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camino municipal de terracerias. Las intervenciones carreteras que han favorecido
a esta localidad se ha manifestado en los afios 2001, 2002, 2003, 2004, 2006,
2008, 2009 y 2010, sobresaliendo los trabajos de reconstrucciéon con un 62.5%
con respecto a los deméas trabajos. Una recomendacion planteada seria
reconstruir y modernizar el tramo que pasa por la localidad y zonas aledafas.

Asimismo, pavimentar el camino de terracerias.

La localidad El Sauzal presenta una mejora en sus condiciones del IMU, con
66.67% en Media Baja y 33.33% en Media Alta, esto en 2000; contra 85.71% en
Media Baja y 14.29% en Media Alta en el 2010. En cuanto a su conectividad y
accesibilidad, lo hace con dos carreteras federales primarias con anchos desde 12
hasta 20 metros, velocidades maximas de 60 km/h y sobre una superficie de
asfalto. Las intervenciones que han favorecido a esta localidad se ha manifestado
en los afos 2000, 2001, 2004, 2005, 2007, 2008 y 2009, sobresaliendo los
trabajos de recuperaciéon con un 57.14% y 28.57% en cuanto a modernizaciones.

La localidad Colonia Nueva Era presenta una mejora en sus condiciones del IMU,
con 33.33% en Alta y 66.67% en Muy Alta esto en 2000; contra 33.33% en Media
Alta y 66.67% en Alta en el 2010. Aunque mejoraron las condiciones de IMU, no
cumple con la media del nivel A. En cuanto a su conectividad y accesibilidad, lo
hace con una carretera federal primaria con anchos de seis metros, velocidades
méaximas de 60 km/h y sobre una superficie de asfalto. Las obras carreteras que
han favorecido a esta localidad se ha manifestado en los afios 2001, 2002, 2003,
2004, 2006, 2008, 2009 y 2010, sobresaliendo los trabajos de reconstruccion con
un 62.5% con respecto a los demas trabajos. Una recomendacion planteada seria

reconstruir y/o modernizar el tramo que pasa por la localidad y zonas aledanas.

La localidad Ejido Papalote, presenta una condicion de IMU con 20% en Media
Baja, 20% en Media Alta, 20% en Alta 'y 40% en Muy alta y 40% en Muy Alta en el
2010. No cumple con la media del nivel A. En cuanto a su conectividad y

accesibilidad, lo hace con una carretera federal primaria con anchos de seis
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metros, velocidades maximas de 60 km/h y sobre una superficie de asfalto. Las
intervenciones carreteras que han favorecido a esta localidad se ha manifestado
en los aflos 2001, 2002, 2003, 2004, 2006, 2008, 2009 y 2010, sobresaliendo los
trabajos de reconstruccion con un 62.5% con respecto a los demas trabajos. Una
recomendacion planteada seria reconstruir y/o modernizar el tramo que pasa por

la localidad y zonas aledafias.

La localidad Real del Castillo Nuevo (Ojos Negros), presenta una condicion de
IMU con 25% en Media Alta 'y 75% en Alta en el 2010. No cumple con la media del
nivel B. En cuanto a su conectividad y accesibilidad, lo hace con una alimentadora
con anchos de seis metros, velocidades méximas de 60 km/h y sobre una
superficie de asfalto. La distancia mas corta a una carretera federal es de 1.7 km.
Las intervenciones que han favorecido a esta localidad se presentaron en los afios
2000, 2001, 2003, 2007, 2008 y 2010, sobresaliendo los trabajos de tendido de
carpeta un 50% con respecto a los demas trabajos. Una recomendacion planteada

seria modernizar el tramo alimentador que conecta con la carretera federal.

La localidad Rancho Verde, presenta una condicion de IMU con 100% en Media
Baja. Por lo tanto, sobrepasa la media del nivel B. Este lugar se conecta a la red
federal primaria a través de la red vial urbana de la localidad de Mexicali. La
distancia méas corta a una carretera federal es de 6.8 km. Sin embargo se conecta
a la localidad de Mexicali a través de una carretera municipal pavimentada con
asfalto, con un ancho de siete metros y que permite una velocidad maxima de 60
km/h.

5.5.2 Municipio de Mexicali
En lo que corresponde a este municipio, en el afio 2010, se contabilizaron un total

de 19 localidades, seis de ellas en nivel de accesibilidad relativa A, 11 en nivel By
las dos restantes en nivel C. Las localidad que se ubican en nivel A son Mexicali,
El Progreso, Puebla, Ejido Sinaloa, Ejido Hechicera y San Felipe; en el nivel B son
Nuevo Ledn, Venustiano Carranza, Benito Juarez, Poblado Paredones, Ejido

Hermosillo, Ciudad Morelos, Vicente Guerrero, Santa Isabel, Estacion Delta,
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Guadalupe Victoria y Ciudad Coahuila; mientras que las localidad que se ubican

en nivel C son Vifas del Sol y Michoacdn de Ocampo.

Otro aspecto a considerar en el analisis es la conectividad que tienen las
localidades. En lo que respecta a localidades en un nivel A, a estas la interceptan
una media de 1.16 carreteras federales con anchos desde los 12 hasta 20 metros,
con velocidades desde 100 km/h hasta 110 km/h, el 57.14% estan pavimentadas
con asfalto y el resto de concreto hidraulico; las interceptan una media de 1.33
alimentadoras con anchos de seis a siete metros, con velocidades desde 60 km/h
hasta 90 km/h y todas de ellas pavimentadas con asfalto; ademas, las interceptan
una media de 2.6 carreteras secundarias, con anchos de hasta los seis metros,
con velocidades de hasta los 70 km/h, cabe destacar que el 18.75% de las
carreteras son de asfalto y el 81.25% son de terracerias. En el nivel B, intercepta
una media 1.63 alimentadoras con anchos de seis a siete metros, con velocidades
desde 70 hasta 80 km/h y todas de ellas pavimentadas con asfalto; ademas, las
interceptan una media de 1,18 carreteras secundarias, con anchos desde los seis
hasta los ocho metros, con velocidades desde los 60 hasta los 80 km/h, cabe
destacar que el 57.15% de las carreteras son de asfalto y el 42.85% son de
terracerias. Y finalmente, el nivel C, intercepta una media de una carretera
secundaria, con un ancho de siete metros, con velocidades de 80 km/h, cabe

destacar que el 50% de las carreteras son de asfalto y el 50% son de terracerias.

La inversion carretera varia y favorece sustancialmente mas a las localidades de
un nivel que el resto. En lo que respecta a localidades asociadas directamente al
sector carretero primario, representa el 61.11% de la inversibn que directa o
indirectamente beneficia con su trazado y es importante destacar que se construyo
en cada uno de los afios que intervienen en el periodo 2000-2010. En cuanto a
localidades asociadas a la red federal a través de un tramo alimentador,
representa el 34.92%, cabe mencionar que no se construy6 en los afios 2004,

2005 y 2009. Y en cuanto a las localidades restantes, asociadas a la red federal a
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través de un tramo secundario, representan el 3.96%, cabe resaltar que solo se

construy6 en los afios 2001, 2002 y 2007.

En cuanto al analisis del IMU por AGEB, el grupo de seis localidades, presenta en
una situacion ex-ante, el 9.6% en Baja, el 27.28% en Media Baja, el 46.61% en
Media Alta, el 14.66% en Altay el 1.91% en Muy Alta; cabe mencionar que dos de
las seis localidades no aparecen en el aflo 2000. En lo que respecta a una
situacion ex-post, los niveles son favorecidos, ya que en Media Baja se tiene el
41.19%, en Media Alta el 53.25%, en Alta el 1.30% y en Muy Alta el 4.27%. Por
otro lado, el grupo de 11 localidades, presenta en una situacion ex-ante, el 27.27%
en Media Baja, el 58.94% en Media Alta, el 13.03% en Alta y el 0.76% en Muy
Alta. En lo que respecta a una situacién ex-post, los niveles son favorecidos, ya
gue Media Baja subi6 a 43.16%, Media Alta se encuentra en 53%, Alta en 3.01%
y Muy Alta en 0.83%. Y el grupo de dos localidades, presenta en una situacion ex-
ante y situacion ex-post el mismo 100% en un nivel de Media Baja; cabe

mencionar que una de las dos localidades no aparecen en el afio 2000.

La localidad de Mexicali es la que presenta mejores condiciones de accesibilidad
carretera, intervenciones carreteras y calidad de vida. Esto debido a que se
conecta con dos carreteras federales (ver Figura 5-33) con anchos entre los 12
hasta los 20 metros, con velocidades de 100 a 110 km/h y con superficies de
asfalto; con dos alimentadoras con anchos de seis a siete metros, con velocidades
de 70 a 80 km/h y con superficies de asfalto; y con diez secundarias, de las cuales
cuatro estan pavimentadas con asfalto, con anchos desde seis a 12 metros y con
velocidades desde los 70 hasta los 90 km/h. Otro aspecto a tomar en cuenta es
que se ha invertido en todos los afios del periodo de estudio, en tramos que
favorecen a la localidad, de los cuales sobresalen con el 31.25% los trabajos de
recuperacion, con el 15.62% los trabajos de sobrecarpetas y con el 15.62% los
trabajos de Slurry. En cuanto al IMU, el nivel de Media Baja aumento de 55.77%

en 2000 a 90.88% en 2010. Cabe mencionar que se encuentra por arriba de la
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media en cada una de las caracteristicas que distingue a las localidades en un

nivel A de accesibilidad.

Figura 5-33 IMU y conectividad carretera en las localidades de Mexicali, El Progreso, Puebla,
Santa Isabel y Vifas del Sol, Afio 2010
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Fuente: Elaboracion propia con datos de SCT e INEGI.

La localidad El Progreso es otra de las localidades que mejora sustancialmente su
IMU, pasando de un nivel de Media Alta con 57.14% en 2000 a 43.75% en Media
Baja en 2010, dicho valores sobrepasan la media del nivel A. Se encuentra
conectada a la red directamente con una carretera primaria (ver Figura 5-33) con
anchos de 20 metros, velocidades de 100 km/h y con una superficie de asfalto;
ademas la conectan una alimentadora con seis metros de ancho, permite
velocidades de 60 km/h y esta construida con un carpeta de asfalto; también se
encuentran dos caminos secundarios municipales de terracerias que la conectan.

Cabe menciona que esta localidad se encuentra muy cercana a la cabecera y que
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las inversiones en infraestructura primaria se han generado en practicamente

todos los afios del periodo de estudio, han beneficiado la accesibilidad de esta.

La localidad Puebla, también presenta una mejora en sus condiciones del IMU,
pasando de 100% en Media Alta en 2000 a 50% en Media Baja y 37.5% en Media
Alta en 2010, dicho valores sobrepasan la media del nivel A. Sus condiciones de
accesibilidad son buenas ya que se conecta a red a través de una carretera
primaria con un ancho de 18 metros, permite velocidad de 110 km/h y esta hecho
de losas de concreto hidraulico; ademas la conecta una alimentadora con ancho
de seis metros, con velocidades de 70 km/h y hecho de asfalto. Por otra parte, las
inversiones que han favorecido a esta localidad han sido pocas, solamente en la
efectuada en los afios 2003 y 2006 con las construcciones de losas de concreto
hidraulico en la federal 2. Sin embargo, su gran cercania con la cabecera ha sido

un factor importante para su desarrollo.

Los casos de las localidades del Ejido Sinaloa y Ejido Hechicera son similares, ya
gue su IMU solo se contabilizo hasta el afio 2010, al considerarlas hasta este afio
como areas suburbanas. En lo que respecta al Ejido Sinaloa, esta presenta IMU
con Media Alta en 100%, a pesar de que no cumple con la media en nivel A, los
niveles se mantiene muy cercanos. Se conecta a la red carretera a través de una
red primaria con 18 metros de ancho, velocidades de 110 km/h y construida de
concreto; ademas la conecta dos secundarias municipales de terracerias. Un
aspecto importante a tomar en cuenta es que las intervenciones carreteras que
han favorecido a esta localidad ha sido poca, solamente en la efectuada en los
afios 2003 y 2006 con las construcciones de losas de concreto hidraulico en la
federal 2, una de solucién seria invertir en la construccion de pavimento en la red
secundaria que conecta a esta localidad, preferentemente aquella que favorezca
la integracion con el sector carretero primario, especificamente la federal 5 a la

gue no se puede acceder viablemente (ver Figura 5-34)
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Figura 5-34 Propuesta de tramo secundario Ej. Sinaloa-Estatal 14

’Iég‘egla

= / SV —
—Ejido Sinaloa (Estacion’ Kasey) s\
. (Es y) Ejido l-ilg:ﬁié‘e‘ra-\._

Simbologia
AGEB Mexicali
IMU 2010
I MUY ALTA
[ ALTA
MEDIA ALTA
| MEDIA BAJA

n

Michoacén\d,g Ocampo

pu Propuesta de inversion
Red Municipal
Red Estatal

p= Red Federal

- e s Kilomaters
0 15 3 6 9 12

Nuev‘ o ‘-Lleén
L

Fuente: Elaboracion propia con datos de SCT e INEGI.

En lo que respecta al Ejido Hechicera, esta presenta un IMU con Media Alta en
100% en el afio 2010, a pesar de que no cumple con la media en nivel A, los
niveles se mantienen muy cercanos. Se conecta a la red carretera a través de una
red primaria con 18 metros de ancho, velocidades de 110 km/h y construida de
concreto; la conectan dos ramales alimentadores con seis metros, que permiten
velocidad uno de 60 km/h y el otro 70 km/h y ambos son de asfalto; ademas la
conecta dos secundarias municipales de terracerias. Un aspecto importante a
tomar en cuenta es que las intervenciones que han favorecido a esta localidad ha
sido poca, efectuada solamente en los afios 2003 y 2006 con la construccion de
las losas de concreto hidraulico en la federal 2. Una solucion a este caso seria

invertir en la modernizacion de la red alimentadora.
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La localidad de San Felipe mejor6 sus niveles de IMU, ya que paso de 53.33% en
Media Baja en el afio 2000 a 62.5% en 2010, estos valores estan por arriba de la
media en nivel A. En cuanto a su conectividad y accesibilidad, lo hace con una
carretera federal primaria con anchos de 12 metros, velocidades de 100 km/h y
sobre una superficie de asfalto; la conecta alimentadora con ancho de seis metros,
velocidad de 70 km/h y de asfalto. Cabe destacar que la inversion en
infraestructura se ha manifestado en casi todos los afios con excepcién en 2001,
donde mas del 83% refiere a trabajos de recuperacion de carpeta y trabajos de

modernizacion.

La localidad de Nuevo Ledén aunque decrecieron sus valores de IMU del00% en
Media Baja en el afio 2000, cambiando a 50% en Media Alta y 50% en Media Baja
en el 2010, siguen manteniéndose en la media que involucra localidades con
accesibilidad relativa con nivel B. Se puede acudir a este sitio a través de dos
alimentadoras con anchos de corona de seis y siete metros, a velocidades de
operacion maxima desde los 70 hasta los 80 km/h y pavimentadas con asfalto.
Cabe mencionar que sobrepasan favorablemente los niveles de accesibilidad
emitidos en un nivel B. La distancia més corta a una carretera federal es de 16.24
km. En cuanto a las intervenciones carreteras que se presentaron en este sitio, el
100% refiere a trabajos de recuperacién en las carreteras 2 y 5, efectuados en los
afios 2002, 2007 y 2008. Una recomendaciéon planteada seria modernizar la red

alimentadora existente.

La localidad de Venustiano Carranza presenta una mejora en sus valores del IMU,
con 20% en Alta y 80% en Media Alta en el 2000, cambiando a 100% en Media
Alta en el 2010. Del tal forma que sobrepasa la media de IMU que se emite para
las localidad en nivel de accesibilidad relativa B. Se puede acudir a este sitio a
través de dos alimentadoras con anchos de corona de seis y siete metros, a
velocidades de operacién maxima desde los 70 hasta los 80 km/h y pavimentadas
con asfalto. Cabe mencionar que sobrepasan favorablemente los niveles de

accesibilidad emitidos en un nivel B. La distancia mas corta a una carretera federal
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es de 16 km. En cuanto a las intervenciones que favorecen a este sitio, el 75%
refiere a trabajos de recuperacion y el resto a modernizaciones y construcciones
de tramos, ya sea en tramos en las carretera 5 y en la alimentadora El Faro-
Estacion Coahuila, estos se efectuaron en los afios 2000, 2002, 2003, 2007, 2008
y 2010. Una recomendacion planteada seria modernizar la carretera alimentadora

faltante.

La localidad de Benito Juarez presenta una mejora en sus valores del IMU, con
33.33% en Media Baja en el 2000 contra el 66.67% en Media Baja en el 2010. Del
tal forma que sobrepasa la media de IMU que se emite para las localidad en nivel
de accesibilidad relativa B. A este lugar se puede acudir a través de dos
alimentadoras con anchos de corona de seis metros, a velocidades de operacion
maxima desde los 70 hasta los 80 km/h y pavimentadas con asfalto; y mediante un
carretera secundaria de seis metros de ancho, con velocidades de operacion
méxima de 70 km/h y recubierta de asfalto. Cabe mencionar que sobrepasan
favorablemente los niveles de accesibilidad emitidos en un nivel B. La distancia
mas corta a una carretera federal es de 2.27 km. Por otra parte, las inversiones
que han favorecido a esta localidad han sido pocas, solamente en la efectuada en
los afios 2003 y 2006 con las construcciones de losas de concreto hidraulico en la
federal 2. Una recomendacién planteada seria modernizar las carreteras

alimentadoras existentes.

La localidad de Poblado Paredones esta presenta IMU con Media Alta en 100% en
ambos afios, a pesar de que no cumple con la media en nivel B, los niveles se
mantiene medios. A este lugar se puede acudir a través de dos alimentadoras con
anchos de corona de seis metros, a velocidades de operacion maxima de 80 km/h
y pavimentadas con asfalto; y mediante un camino secundario municipal de
terracerias. Cabe mencionar que sobrepasan favorablemente los niveles de
accesibilidad emitidos en un nivel B. La distancia mas corta a una carretera federal
es de 9.4 km. Por otra parte, las inversiones que han favorecido a esta localidad

han sido pocas, solamente en la efectuada en los afios 2003 y 2006 con las
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construcciones de losas de concreto hidraulico en la federal 2. Una
recomendacion planteada seria modernizar las carreteras alimentadoras

existentes.

La localidad de Ejido Hermosillo presenta una mejora en sus valores del IMU, con
100% en Media Alta en el 2000 contra el 50% en Media Baja y el 50% en Media
Alta en el 2010. Del tal forma que sobrepasa la media de IMU que se emite para
las localidad en nivel de accesibilidad relativa B. A este lugar se puede acudir a
través de dos alimentadoras con anchos de corona de seis metros, a velocidades
de operacion maxima de 70 km/h y pavimentadas con asfalto; cabe mencionar que
sobrepasan favorablemente los niveles de accesibilidad emitidos en un nivel B. La
distancia mas corta a una carretera federal es de 0.8 km. Por otra parte, las
inversiones que han favorecido a esta localidad han sido pocas, solamente en la
efectuada en los afios 2003 y 2006 con las construcciones de losas de concreto
hidraulico en la federal 2. Una recomendacion planteada seria modernizar las

carreteras alimentadoras existentes.

La localidad de Ciudad Morelos (Cuervos) aunque decrecieron sus valores de IMU
siguen manteniéndose en la media que involucra localidades con accesibilidad
relativa con nivel B, en el 2000 sostuvieron un 80% en Media Baja y 20% en Media
Alta; y en el afio 2010 pasaron a 54.55% en Media Baja 'y 27.27% en Media Alta. A
este lugar se puede acudir a través de dos alimentadoras con anchos de corona
de seis metros, a velocidades de operacion maxima de 80 km/h y pavimentadas
con asfalto; ademas de dos secundarias con anchos de seis metros, velocidades
entre los 60 y 70 km/ y ambas cubiertas de asfalto. Cabe mencionar que
sobrepasan favorablemente los niveles de accesibilidad emitidos en un nivel B. La
distancia mas corta a una carretera federal es de 16.5 km. Por otra parte, las
inversiones que han favorecido a esta localidad han sido pocas, solamente en la
efectuada en los afios 2003 y 2006 con las construcciones de losas de concreto
hidraulico en la federal 2. Una recomendacion planteada seria modernizar las

carreteras alimentadoras existentes.
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La localidad de Vicente Guerrero (Algodones) presenta una mejora en sus valores
del IMU, con 100% en Media Alta en el 2000 contra el 33.33% en Media Baja y el
66.67% en Media Alta en el 2010. Sin embargo, los valores de IMU en Media Baja
no cumplen con la media emitida para las localidades en un nivel B de
accesibilidad. A este lugar se puede acudir a través de una alimentadora con
ancho de corona de siete metros, a velocidades de operacién méaxima de 80 km/h
y pavimentada con asfalto; ademas la conecta una carretera secundaria con
anchos de corona de ocho metros, con velocidades de 80 km/h y cubierta de
asfalto. La distancia mas corta a una carretera federal es de 27.3 km. Por otra
parte, las inversiones que han favorecido a esta localidad han sido pocas,
solamente en la efectuada en los afios 2003 y 2006 con las construcciones de
losas de concreto hidraulico en la federal 2. Una recomendacion planteada seria

modernizar las carreteras que la conectan.

La localidad de Santa Isabel presenta una mejora en sus valores del IMU, con
58.33% en Media Alta, 33.33% en Alta y 8.33% en Muy Alta en el 2000 contra el
40.75% en Media Baja y el 51.85% en Media Alta en el 2010. Cabe mencionar que
a pesar de las mejora en sus niveles de IMU, no cumple con la media estipulada
en cuanto accesibilidad a localidades en un nivel B. A este lugar se puede acudir
a través de una alimentadora con anchos de corona de seis metros, a velocidades
de operacion maxima de 70 km/h y pavimentadas con asfalto; ademas la conectan
dos caminos secundarios municipales de terracerias. Cabe mencionar que no
cumple con la media en cuanto a niveles de accesibilidad emitidos para las
localidades en un nivel B. La distancia mas corta a una carretera federal es de 4.5
km. Cabe menciona que se esta localidad se encuentra muy cercana a la
cabecera y que las inversiones en infraestructura primaria cerca a dicho sitio se
han genera en practicamente todos los afios del periodo de estudio. Una de las
soluciones planteadas seria pavimentar la red secundaria, prioritariamente un
camino municipal que conecta con la red federal, cumpliendo como un ramal

alimentar dentro de la zona urbana (ver Figura 5-35).
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Figura 5-35 Propuesta de tramo alimentador Santa Isabel-Federal 2
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Fuente: Elaboracion propia con datos de SCT e INEGI.

La localidad de Estacion Delta presenta una mejora en sus valores del IMU, con
50% en Media Baja y 50% en Media Alta en el 2000 contra 66.67% en Media Baja
y 33.33% en Media Alta en el 2010. Del tal forma que sobrepasa la media de IMU
gue se emite para las localidad en nivel de accesibilidad relativa B. Se puede
acudir a este sitio a través de una alimentadora con anchos de corona de seis
metros, a velocidades de operacion maxima de 70 km/h y pavimentada con
asfalto. Cabe mencionar que requiere mas de un tramo alimentador sin embargo,
es justificado por que sobre la localidad interceptan tres caminos, de las cuales
dos estan pavimentadas con asfalto, cuentan con anchos de seis metros y
velocidades de operacion maxima de 70 km/h; el otro restante se compone de un
camino municipal de terracerias. Por lo tanto cumple con la media en cuanto a
niveles de accesibilidad emitidos para las localidades en un nivel B. La distancia
mas corta a una carretera federal es de 19.18 km a través de la red secundaria y
de 24.21 a través de una alimentadora. Y en cuanto a intervenciones carreteras

que favorece a este sitio, el 66.66% refiere a trabajos de recuperacion y el resto a
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modernizaciones y reconstruccion de puentes, ya sea en tramos en las carretera 5
y en la alimentadora El faro-Estacion Coahuila, estos se efectuaron en los afios
2002, 2003, 2007, 2008 y 2010. Una recomendacioén planteada seria modernizar la

carretera alimentadora.

La localidad de Guadalupe Victoria presenta una mejora en sus valores del IMU,
con 20% en Media Baja, 40% en Media Alta y 40% en Alta en el 2000 contra
46.15% en Media Baja y 53.85% en el 2010. Del tal forma que sobrepasa la media
de IMU que se emite para las localidad en nivel de accesibilidad relativa B. Se
puede acudir a este sitio a través de una alimentadora con anchos de corona de
seis metros, a velocidades de operacion maxima de 70 km/h y pavimentada con
asfalto. Cabe mencionar que requiere mas de un tramo alimentador sin embargo,
es justificado por que sobre la localidad interceptan tres caminos, de las cuales
uno estd pavimentado con asfalto, cuentan con anchos de seis metros y
velocidades de operacion maxima de 70 km/h; los dos restantes se componen de
caminos municipales de terracerias. Por lo tanto cumple con la media en cuanto a
niveles de accesibilidad emitidos para las localidades en un nivel B. La distancia
mas corta a una carretera federal es de 26.68 km a través de la red secundaria y
de 31.44 a través de una alimentadora. Y en cuanto a los trabajos de
infraestructura carreteros que favorecen a este sitio, el 66.66% refiere a trabajos
de recuperacién y el resto a modernizaciones y reconstruccion de puentes, ya sea
en tramos en las carretera 5 y en la alimentadora El faro-Estacion Coahuila, estos
se efectuaron en los afios 2002, 2003, 2007, 2008 y 2010. Una recomendacion

planteada seria modernizar la carretera alimentadora.

La localidad de Ciudad Coahuila presenta una mejora en sus valores del IMU, con
16.67% en Media Baja, 33.33% en Media Alta y 50% en Alta en el 2000 contra
66.67% en Media Baja y 33.33 en el 2010. Del tal forma que sobrepasa la media
de IMU que se emite para las localidad en nivel de accesibilidad relativa B. Se
puede acudir a este sitio a través de dos alimentadoras con anchos de corona

desde seis hasta siete metros, a velocidades de operacidon maxima desde 70
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hasta 80km/h y pavimentadas con asfalto; cabe mencionar que sobrepasan
favorablemente los niveles de accesibilidad emitidos en un nivel B. La distancia
mas corta a una carretera federal es de 33.5 km a través de una alimentadora. Y
en cuanto a intervenciones carreteras que favorecen a este sitio, el 66.66% refiere
a trabajos de recuperacion y el resto a modernizaciones y reconstruccion de
puentes, ya sea en tramos en las carretera 5 y en la alimentadora El faro-Estacién
Coahuila, estos se efectuaron en los afios 2002, 2003, 2007, 2008 y 2010. Una

recomendacion planteada seria modernizar las carreteras alimentadoras.

La localidad de Vifas del Sol esta presenta un IMU con Media Baja en 100% en el
afio 2010. Del tal forma que sobrepasa la media de IMU que se emite para las
localidad en nivel de accesibilidad relativa C. Este lugar se conecta a red federal
primaria a través de la red vial urbana de la localidad de Mexicali. Lo cual queda

fuera de contexto de acuerdo al andlisis implementado hasta el momento.

La localidad de Michoacan de Ocampo esta presenta IMU con Media Baja en
100% en ambos afios. Del tal forma que sobrepasa la media de IMU gque se emite
para las localidad en nivel de accesibilidad relativa C. A este lugar se puede acudir
a través de una alimentadora con anchos de corona de siete metros, a
velocidades de operacion maxima de 80 km/h y pavimentada con asfalto; y
mediante un camino secundario municipal de terracerias; cabe mencionar que
sobrepasan favorablemente los niveles de accesibilidad emitidos en un nivel C. La
distancia mas corta a una carretera federal es de 10.15 km. Por otra parte, las
inversiones que han favorecido a esta localidad se han suscitado en los afios
2002, 2007 y 2008 con un 80% de trabajas de recuperacion.

5.5.3 Municipio de Playas de Rosarito
En lo que corresponde a este municipio, en el afio 2010, se contabilizaron un total

de tres localidades, dos de ellas en nivel de accesibilidad relativa A y la otra en
nivel C. Las localidades que se ubican en nivel A son Playas de Rosarito y Primo
Tapia; mientras que la localidad que se ubica en nivel C es Ampliacién Ejido Plan
Libertador.
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Otro aspecto a considerar en el analisis es la conectividad que tienen las
localidades. En lo que respecta a localidades en un nivel A, a estas la interceptan
una media de 2 carreteras federales con anchos desde los 12 hasta 14 metros,
con velocidades desde los 100 hasta los 110 km/h y todas de ellas pavimentadas
con asfalto; las interceptan una media de 2.5 carreteras secundarias, con anchos
de hasta los seis metros, con velocidades hasta los 60 km/h, cabe destacar que el
60% de las carreteras son de asfalto y el 40% son de terracerias. En el nivel C,
intercepta una media de una carretera secundaria, cabe mencionar que este
camino es de terracerias, sin embargo, la virtud de esta localidad es que conecta a
la red federal a través de las vialidades urbanas de la cabecera Playas de

Rosarito.

La inversion carretera varia y favorece sustancialmente mas a las localidades de
un nivel que otro. En lo que respecta a localidades asociadas directamente al
sector carretero primario, representa el 91.66% de la inversibn que directa o
indirectamente beneficia con su trazado y es importante mencionar que los afios
de construccion fueron el 2002, 2004, 2005, 2007, 2008 y 2009. El 8.33% restante
refiere a las localidades con nivel C y resaltando que en el afio 2004 fue el Unico

donde se construyo.

En cuanto al andlisis del IMU por AGEB, el grupo de 2 localidades, presenta en
una situacion ex-ante, el 8.51% en Media Baja, el 44.15% en Media Alta, el
30.59% en Alta y el 16.75% en Muy Alta. En lo que respecta a una situacion ex-
post, los niveles son favorecidos, ya que en Media Baja se tiene el 25%, en Media
Alta el 50% y en Alta el 25%. Por otro lado, el nivel C, presenta en una situacion
ex-ante, el 100% en Alta. En lo que respecta a una situacion ex-post, los niveles

son favorecidos, ya que en Media Alta se tiene el 40% y en Alta el 60%.

La localidad de Playas de Rosarito es la que presenta mejores condiciones de

accesibilidad carretera, inversion y calidad de vida. Esto debido a que se conecta
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con una carretera federal que se divide en tramo libre y concesionado (ver Figura
5-36), ambos con anchos de 12 metros, con superficies de asfalto y con
velocidades de 100 y 110 km/h, respectivamente; y con cinco secundarias, de las
cuales tres estan pavimentadas y dos son de terracerias. Las pavimentadas son a
base de asfalto, cuentan con un ancho de seis metros y permiten velocidades
méximas de operacion de 60 km/h. Otro aspecto a tomar en cuenta es que se ha
invertido mayormente en los afios 2005, 2007 y 2009, en tramos que favorecen a

la localidad, de los cuales sobresalen mas del 65% los trabajos de modernizacion.

Figura 5-36 IMU y conectividad carretera en las localidades de Playas de Rosarito y Ampliacion
Ejido Plan Libertador, Afio 2010
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Fuente: Elaboracion propia con datos de SCT e INEGI.

En cuanto al IMU en esta localidad, mejord sustancialmente con valores en Media
Alta con 17.02%, Media Alta con 38.30%, Alta con 36.17% y Muy Alta con 8.51%
en el 2000, pasando a un 25% en Media Baja, 50% en Media Alta y 25% en Alta
en el 2010. Cabe mencionar que se encuentra por arriba de la media en cada una
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de las caracteristicas que distingue a las localidades en un nivel A de

accesibilidad.

La localidad de Ampliacion Ejido Plan Libertador esta mejora sus condiciones de
IMU con 100% en Alta en el 2000, pasando a 40% en Media Alta y 60% en Alta.
De tal forma que no cumple con la media en nivel C. Este lugar se conecta a red
federal primaria a través de la red vial urbana de la localidad de Playas de
Rosarito. Ademas, la conecta un camino municipal de terracerias. Sin embargo, se
recomienda que esta localidad ingrese a la red a través de un ramal alimentador

(ver Figura 5-36). La distancia méas corta a una carretera federal es de 1.2 km.

La localidad de Primo Tapia presenta una mejora en sus valores del IMU, con 50%
en Media Alta, 25% en Alta y 25% en Muy Alta en el 2000 contra 25% en Media
Baja, 50% en Media Alta y 25% en Alta en el 2010. Del tal forma que sobrepasa la
media de IMU que se emite para las localidad en nivel de accesibilidad relativa A.
Se puede acudir a este sitio a través de una carretera primaria que se divide en
tramo libre y concesionado, ambos con anchos de 14 metros, con superficies de
asfalto y con velocidades de 100 y 110 km/h, respectivamente. En cuanto a
intervenciones carreteras que se presentan en este sitio, se han efectuado
mayormente en los afios 2005, 2007 y 2009, en tramos que favorecen a la

localidad, de los cuales sobresalen mas del 65% los trabajos de modernizacion.

5.5.4 Municipio de Tecate
En lo que corresponde a este municipio, en el afio 2010, se contabilizaron un total

de cuatro localidades, tres de ellas en nivel de accesibilidad relativa A y la otra en
nivel B. Las localidades que se ubican en nivel A son Luis Echeverria (El Hongo),
Nueva Colonia Hindu y Tecate; mientras que la localidad que se ubica en nivel B

es Lomas de Santa Anita.

Otro aspecto a considerar en el analisis es la conectividad que tienen las

localidades. En lo que respecta a localidades en un nivel A, a estas la interceptan
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una media de 1.67 carreteras federales con anchos desde los ocho hasta 12
metros, con velocidades desde los 100 hasta los 110 km/h y todas de ellas
pavimentadas con asfalto; las interceptan una media de 0.33 carreteras
secundarias, cabe mencionar que son caminos municipales de terracerias. En el
nivel B, intercepta una media de una alimentadora con un ancho de 12 metros,

con una velocidad de 60 km/h y se encuentra pavimentada con asfalto.

La inversion carretera varia y favorece sustancialmente mas a las localidades de
un nivel que otro. En lo que respecta a localidades asociadas directamente al
sector carretero primario, representa el 95% de la inversibn que directa o
indirectamente beneficia con su trazado y es importante mencionar que se
construyd en cada uno de los afios que intervienen en el periodo 2000-2010. El
5% restante refiere a las localidades con nivel B y resaltando que en los afios

2006, 2007 y 2010 se efectuaron trabajos carreteros.

En cuanto al andlisis del IMU por AGEB, el grupo de tres localidades, presenta en
una situacion ex-ante, el 1.79% en Baja, el 44.65% en Media Baja, el 3.57% en
Media Alta, el 37.5% en Alta y el 12.5% en Muy Alta; cabe mencionar que una de
las tres localidades no aparecen en el afio 2000. En lo que respecta a una
situacion ex-post, los niveles se han equilibrado, ya que en Media Baja se tiene el
29.8%, en Media Alta el 44.89% y en Alta el 25.65%. Por otro lado, la localidad del
nivel C, presenta en una situacion ex-ante, el 100% en Baja. En lo que respecta a
una situacion ex-post, se han equilibrado con el resto de localidades del municipio,
incluso con las localidades del resto de la entidad, ya que en Media Baja se cuenta
con el 66.67% y en Media Alta el 33.33%.

Una vez analizado los datos anteriores resaltan individualmente las localidades
Tecate y Lomas de San Anita, en principio parece gque empeora su situacion, ya
gue aumentan los niveles de marginacién. Lo que en verdad acontece es que se
han equilibrado el nivel de acceso a servicios basicos de todas las localidades de

este municipio e inclusive con el resto de la entidad.
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La localidad Luis Echeverria (El Hongo) presenta una mejora en sus valores del
IMU, con 75% en Alta 'y 25% en Muy Alta en el 2000 contra el 11.11% en Media
Baja, 78.8% en Media Alta y 11.11% en Alta en el 2010. Aunque lo valores de IMU
mejoraron no se cumple con la media que se emite para localidad en nivel A de

accesibilidad.

Se puede acudir a este sitio a través de una carretera primaria con ancho de 11
metros, que permite velocidades maximas de 100 km/h y esta pavimentada de
asfalto; ademas cuenta con un camino municipal de terracerias. Y en cuanto a las
intervenciones carreteras que favorecen a este sitio, se han efectuado
mayormente en los afios 2000, 2003, 2004, 2005, 2007, 2008, 2009 y 2010 en
tramos que favorecen a la localidad, de los cuales sobresalen mas del 88% entre
trabajos de sobre carpetas, recuperaciones y slurrys. Cabe mencionar que la
carretera concesionada que corresponde al tramo federal 2, cruza a un costado y
se conecta directamente al tramo libre. Por otra parte, para mejorar sus niveles de
IMU se recomienda pavimentar el camino municipal hasta llegar a la carretera
federal 3 (ver Figura 5-37).

La localidad de Tecate presenta un decrecimiento, a pesar de ello mantiene sus
IMU en 78.30% en Media Baja, 13% en Media Alta 'y 8.7% en Alta en el 2010. Esto
se debe al equilibrio que existe actualmente en cuanto al acceso a servicios
bésicos, dato que es medido, involucrando todas las localidades de Baja California
dentro del mismo universo muestral. Sin embargo, sobrepasa la media que se
emite para localidad con nivel de accesibilidad A. Se puede acceder a este sitio a
través de dos carreteras federales una de ellas con tramos libre con 11 metros de
ancho, velocidades maximas de operacion de 100 km/h y de asfalto; el tramo
concesionado con ancho de 12 metros, velocidades méaximas de 110 km/h y
cubierta de asfalto. El otro tramo federal cuenta con un ancho de ocho metros,
velocidades de 100 km/h y de asfalto. En cuanto a las obras de infraestructura

carretera que favorecen a este sitio, el 50% refiere a trabajos de recuperacién,
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modernizacidn y sobrecarpeta, sin embargo se efectuaron trabajos en cada uno de

los afos del periodo de estudio.

Figura 5-37 Propuesta de tramo alimentador El Hongo — Federal 3
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Fuente: Elaboracion propia con datos de SCT e INEGI.

La localidad de Nueva Colonia Hindu presenta un IMU con Media Alta en 42.86%
en el afio 2010 y 57.14% en Alta en el afio 2010. Cabe mencionar en el afio 2000
no se consideraba como urbana. Esta localidad no cumple con la media emitida
para localidades de en nivel de accesibilidad A. Se puede acudir a este sitio a
través de una carretera federal con anchos de ocho metros, velocidades de 100,
sobre una superficie de asfalto; ademas la conecta un tramo secundario municipal
de terracerias. En cuanto a las intervenciones carreteras que favorecen a este
sitio, el 50% refiere a trabajos de recuperacion y modernizacion, de los cuales solo
faltaron inversiones en los afios 2003, 2006 y 2009. Una recomendacion seria
pavimentar el tramo secundario, convirtiéndolo en alimentador con la carretera
federal 2 (ver Figura 5-38).
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Figura 5-38 Propuesta de tramo alimentador Nueva Colonia Hindu-Federal 2
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Fuente: Elaboracion propia con datos de SCT e INEGI.

La localidad de Lomas de Santa Anita presenta un decrecimiento, a pesar de ello
mantiene sus IMU en 66.67% en Media Baja y 33.33% en el 2010. Esto se debe al
equilibrio que existe actualmente en cuanto al acceso a servicios basicos y a su
cercania con la cabecera municipal. Por lo tanto, sobrepasa la media que se emite
para localidad con nivel de accesibilidad A. Se puede acudir a este sitio a través
de un alimentador federal con achos de 12 metros, velocidades maximas de 60
km/h y con una superficie de asfalto. La distancia mas corta a una carretera
federal es de 2.26 km. Y en cuanto a intervenciones carreteras que favorecen a
este sitio, el 100% refiere a trabajos de modernizacién en los afios 2006, 2007 y
2010.

5.5.5 Municipio de Tijuana
En lo que corresponde a este municipio, en el afio 2010, se contabilizaron un total

de 16 localidades, cinco de ellas en nivel de accesibilidad relativa A, una en nivel

B y diez en nivel C. Las localidades que se ubican en nivel A son Tijuana, La Joya,
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Maclovio Rojas, El Refugio y Pdrticos de San Antonio; en el nivel B es Villa del
Campo; mientras que las localidad que se ubican en nivel C son Las Delicias,
Terrazas de Valle, Villa del Prado, San Luis, Quinta del Cedro, El Nifio, Parajes del

Valle, Lomas del Valle, Los Valles y Villa del Prado 2da Seccién.

Otro aspecto a considerar en el analisis es la conectividad que tienen las
localidades. En lo que respecta a localidades en un nivel A, a estas la interceptan
una media de 1.6 carreteras federales con anchos desde los seis hasta los 12
metros, con velocidades desde 100 km/h hasta 110 km/h, el 100% estan
pavimentadas con asfalto; las interceptan una media de 0.44 alimentadoras con
anchos de 12 metros, con velocidades de 100 km/h y todas de ellas de concreto
hidraulico; ademas, las interceptan una media de 2.4 carreteras secundarias, con
anchos desde los seis hasta los ocho metros, con velocidades desde los 60 hasta
los 80 km/h, cabe destacar que el 25% de las carreteras son de asfalto y el 75%
son de terracerias. En el nivel B, intercepta una media de una alimentadora con
anchos de seis metros, con velocidades de 60 km/h y todas de ellas pavimentadas
con asfalto. Y finalmente el nivel C, las interceptan una media de 2.22 carreteras
secundarias, con anchos desde los seis hasta los 12 metros, con velocidades de
60 km/h, cabe destacar que el 81.81% de las carreteras son de asfalto y el 18.19%

son de terracerias.

La inversion carretera varia y favorece sustancialmente mas a las localidades de
un nivel que el resto. En lo que respecta a localidades asociadas directamente al
sector carretero primario, representa el 62.86% de la inversibn que directa o
indirectamente beneficia con su trazado y es importante mencionar que se
construy0 en cada uno de los afios que intervienen en el periodo 2000-2010. En
cuanto a localidades asociadas a la red federal a través de un tramo alimentador,
representa el 8.57%, cabe mencionar que no se construyd en los afios 2001, 2006
y 2009. Y en cuanto a las localidades restantes, asociadas a la red federal a través
de un tramo secundario, representan el 28.57%, cabe resaltar que solo se
construyo en los afos 2001, 2003, 2006 y 2008.
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En cuanto al analisis del IMU por AGEB, el grupo de cinco localidades, presenta
en una situacion ex-ante, el 25.75% en Baja, el 15.90% en Media Baja, el 22.94%
en Media Alta, el 9.98% en Alta y el 25.43% en Muy Alta; cabe mencionar que una
de las cinco localidades no aparecen en el afio 2000. En lo que respecta a una
situacion ex-post, los niveles son favorecidos, ya que en Media Baja se tiene el
60.57%, en Media Alta el 25.46%, en Alta el 13.02% y en Muy Alta el 0.97%. Por
otro lado, cabe mencionar que la localidad perteneciente al nivel B no se consideré
como urbana en el 2000, lo que exenta de mencionar en una situacién ex-ante. En
lo que respecta a una situacién ex-post, los niveles se encuentran en Media Baja
con 100%. Finalmente el grupo de diez localidades, presenta en una situacion ex-
ante el 28.33% en Media Alta, el 63.33% en Alta y el 8.333% en Muy Alta; cabe
mencionar que siete de las diez localidades no aparecen en el afio 2000. En lo
gue respecta a una situacion ex-post, los niveles son favorecidos, ya que en Media
Baja se tiene el 65.67%, en Media Alta el 31.55%, en Alta el 1.67% y en Muy Alta
el 1.11%.

La localidad de Tijuana presenta un decrecimiento, a pesar de ello mantiene sus
IMU en 69.50% en Media Baja, 27.30% en Media Alta 'y 2.6% en Alta en el 2010.
Esto se debe al equilibrio que existe actualmente en cuanto al acceso a servicios
basicos que se estd suscitando en Baja California. Sin embargo, sobrepasa la
media que se emite para localidad con nivel de accesibilidad A. Se puede acudir a
este sitio a través de dos carreteras federales; una de ellas lo hace a través de un
tramo libre y concesionado, presentando las mismas caracteristicas con 12
metros, de asfalto, pero con velocidades de 100 km/h para una y 110 km/h para el
otro tramo; la otra carretera refiere de igual forma a un tramo libre y concesionado,
sin embargo, presentan diferentes caracteristicas entre ambos, variado de seis a
12 metros de ancho, velocidades entre los 100 a 110 km/h y cubiertas de asfalto.
A esta localidad, también la intercepta una alimentadora con anchos de 12 metros,
velocidades de 100 km/h de operacion maxima y de pavimento rigido. Ademas,
existen cuatro tramos secundarios que conectan con esta localidad, donde dos de

ellos son estatales entre los seis y ocho metros, velocidades de 60 y 80 km/h y
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ambas de asfalto; las otras dos refieren a caminos municipales de terracerias. Y
en cuanto a las intervenciones carreteras que favorecen a este sitio, el 36% refiere
a trabajos de modernizacion durante casi todo el periodo de estudio con excepcion
del afio 2006.

La localidad La Joya presenta una mejora en sus valores del IMU, con 66.67% en
Media Alta y 33.33% en Alta en el 2000 contra el 33.33% en Media Baja, 50% en
Media Alta 'y 12.5% en Alta en el 2010. Aunque lo valores de IMU mejoraron no se
cumple con la media que se emite para localidad en nivel A de accesibilidad. Se
puede acudir a este sitio a través de una carretera primaria con ancho de 12
metros, que permite velocidades maximas de 100 km/h y esta pavimentada de
asfalto; ademas cuenta con tres caminos municipales de terracerias. En cuanto a
intervenciones carreteras que favorece a este sitio, se han efectuado mayormente
en los afios 2004, 2007 y 2008 en tramos que favorecen a la localidad, de los
cuales el 100% corresponde a trabajos de modernizacion y recuperacion. Una
recomendacion seria pavimentar algunos de los tramos de terracerias, esto para
mejorar la accesibilidad de esta y otras localidades, con ello se podra ingresar

viablemente a otra carretera federal y a su vez otros destinos (ver Figura 5-39).

La localidad Maclovio Rojas presenta una mejora en sus valores del IMU, con
100% en Muy Alta en el 2000 contra el 50% en Media Alta y el 50 en Alta en el
2010. Aunque lo valores de IMU mejoraron no se cumple con la media que se
emite para localidad en nivel A de accesibilidad. Se puede acudir a este sitio a
través de una carretera primaria con ancho de 12 metros, que permite velocidades
maximas de 100 km/h y esta pavimentada de asfalto; ademas cuenta tres caminos
municipales de terracerias. Y en cuanto a obras de infraestructura carretera que
favorecen a este sitio, se ha efectuado mayormente en los afios 2001, 2003 y
2006 en tramos que favorecen a la localidad, de los cuales el 100 por ciento se
reparte entre trabajos de recuperacion, renivelacibn y modernizacién. Una

recomendacion seria pavimentar algunos de los tramos de terracerias.
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Figura 5-39 Propuesta de tramo secundario La Joya-Villa del Prado y extension
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Fuente: Elaboracion propia con datos de SCT e INEGI.

La localidad El Refugio presenta IMU solamente en el afio 2010, ya que antes no
se consideraba como zona urbana. Sin embargo, cuenta con un 100% en
situacion Media Baja. Se cumple satisfactoriamente con la media que se emite
para localidad en nivel A. Se puede acceder a este sitio a través de una carretera
primaria con ancho de 12 metros, que permite velocidades maximas de 100 km/h
y esta pavimentada de asfalto; y ademas con una alimentadora estatal con un
ancho de 12 metros, que permite velocidades de operacion maxima de 100 km/h'y
esta elaborada de concreto hidraulico. En cuanto a intervenciones carreteras que
favorecen a este sitio, se ha efectuado mayormente en los afios 2001, 2003 y
2006 en tramos que favorecen a la localidad, de los cuales el 100 por ciento se
reparte entre trabajos de recuperacion, renivelacion y modernizacion. Una

recomendacion seria pavimentar algunos de los tramos de terracerias.
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La localidad Porticos de San Antonio decrece el IMU, de Baja con 100% en el
2000, pasando a 100% en Media Baja en el 2010. Se cumple satisfactoriamente
con la media que se emite para localidad en nivel A. Se puede acudir a este sitio a
través de una carretera primaria con ancho de 12 metros, que permite velocidades
maximas de 100 km/h y esta pavimentada de asfalto. Ademas cuenta con tres
caminos secundarios de los cuales uno es un tramo estatal con 6 metros de
ancho, con velocidades de operacion de 60 km/h y cubierto de asfalto; los otros
dos son tramos municipales de terracerias. Y en cuanto a intervenciones
carreteras que favorecen a este sitio, se han efectuado mayormente en los afios
2004, 2007 y 2008 en tramos que favorecen a la localidad, de los cuales el 100%
corresponde a trabajos de modernizacion y recuperacion. Una recomendacion
seria pavimentar algunos de los tramos de terracerias, para cumplir una funcion de

alimentadora que beneficie incluso a otras localidades (ver Figura 5-40).

Figura 5-40 Propuesta de ramal alimentador a Pérticos de San Antonio
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Fuente: Elaboracion propia con datos de SCT e INEGI.
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La localidad Villa del Campo presenta IMU solamente en el afio 2010, ya que
antes no se consideraba como zona urbana. Sin embargo, cuenta con un 100% en
situacion Media Baja. Se cumple satisfactoriamente con la media que se emite
para localidad en nivel B. Cabe mencionar que esta localidad accede a la red
federal a través una alimentadora con anchos de seis metros, a una velocidad de
operacion de 60 km/h y sobre una superficie de asfalto. La distancia mas corta a
una carretera federal es de 2.42 km. Y en cuanto a intervenciones carreteras que
favorecen a este sitio, se han efectuado mayormente en los afios 2001, 2003 y
2006 en tramos que favorecen a la localidad, de los cuales el 100 por ciento se
reparte entre trabajos de recuperacién, renivelacion y modernizacién. Una

recomendacion seria pavimentar algunos de los tramos de terracerias.

La localidad Parajes del Valle presenta IMU solamente en el afio 2010, ya que
antes no se consideraba como zona urbana. Sin embargo, cuenta con un 100% en
situaciéon Media Baja. Se cumple satisfactoriamente con la media que se emite
para localidad en nivel C. Cabe mencionar que esta localidad accede a la red
federal a través de la red vial urbana y posteriormente a una alimentadora con
anchos de seis metros, a una velocidad de operacién de 60 km/h y sobre una
superficie de asfalto; ademas cuenta con un camino secundario municipal de
terracerias. La distancia mas corta a una carretera federal es de 3.63 km. Y en
cuanto a intervenciones carreteras que favorecen a este sitio, se han efectuado
mayormente en los afos 2001, 2003 y 2006 en tramos que favorecen a la
localidad, de los cuales el 100 por ciento se reparte entre trabajos de
recuperacion, renivelacién y modernizacion. Una recomendacion seria pavimentar

el tramo de terracerias, convirtiéndolo en ramal alimentador (ver Figura 5-41).

La localidad Las Delicias presenta IMU solamente en el afio 2010, ya que antes no
se consideraba como zona urbana. Sin embargo, cuenta con un 100% en
situacion Media Baja. Se cumple satisfactoriamente con la media que se emite
para localidad en nivel C. Asimismo, esta localidad accede a la red federal a través

de dos secundarias estatales, ambas presentan 6 metros de ancho, velocidades
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de operacion de 60 km/h y superficies de asfalto. La distancia mas corta a una
carretera federal es de 13.1 km. Y en cuanto a intervenciones carreteras que
favorecen a este sitio, se efectu6 en el 2003. Cabe mencionar que una de las
principales redes que da servicio de accesibilidad a esta localidad es el Corredor

2000, el cual esta en buenas condiciones.

Figura 5-41 Propuesta de ramal alimentador a Parajes del Valle

Parajes.del'Valle
Villa ‘atﬁ';C{mpo
(Ve

Simbologia \1
AGEB Tijuana
IMU 2010

I vuY ALTA

| ALTA
MEDIA ALTA
MEDIA BAJA
= Propuesta de inversion|
Red Municipal
Red Estatal

- e s Kilometers
00.751.5 3 45 6 ‘ Red Federal

Fuente: Elaboracion propia con datos de SCT e INEGI.

La localidad Terrazas del Valle mejora su IMU, de 60% en Media Alta y 40% en
alta en el 2000, pasando a 83.33% en Media Alta y 16.67% en Alta en el 2010. A
pesar de su mejora, no cumple satisfactoriamente con la media que se emite para
localidad en nivel C. Se puede acudir a este sitio a través de dos carreteras
secundarias, ambas con anchos de corona de 6 metros y velocidades de
operacion maxima de 60 km/h y hechas de mezcla asfaltica. La distancia mas

corta a una carretera federal es de 2.97 km. En cuanto a intervenciones carreteras
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que favorece a este sitio, se ha efectuado mayormente en los afios 2001 en
tramos que favorecen a la localidad, de los cuales el 100% corresponde a trabajos
de recuperacion. Cabe mencionar la cercania de esta localidad con la cabecera
municipal y con el Corredor 2000, ya que se puede acceder a este a través de las

vialidades urbanas de Tijuana.

La localidad Villa del Prado presenta IMU solamente en el afio 2010, ya que antes
no se consideraba como zona urbana. Sin embargo, cuenta con un 100% en
situacion Media Baja. Se cumple satisfactoriamente con la media que se emite
para localidad en nivel C. Cabe mencionar que esta localidad accede a la red
federal a través de dos secundarias, de las cuales dos son estatales con anchos
de 6 hasta 8 metros, velocidades de operacién de 60 km/h y con superficies de
asfalto. La distancia mas corta a una carretera federal es de 8.26 km. Y en cuanto
a intervenciones carreteras que favorecen a este sitio, se efectuaron en el 2003.
Cabe mencionar que una de las principales redes que da servicio de accesibilidad

a esta localidad es el Corredor 2000, el cual estad en buenas condiciones.

La localidad San Luis mejora su IMU, de 25% en Media Alta, 50% en alta y 25%
en Muy Alta en el 2000, pasando a 31.71% en Media Baja, 57.14% en Media Alta
y 11.15% en Muy Alta en el 2010. A pesar de su mejora, no cumple
satisfactoriamente con la media que se emite para localidad en nivel C. Se puede
acudir a este sitio a través de tres carreteras secundarias, todas con anchos de
corona de 6 metros y velocidades de operacion maxima de 60 km/h y hechas de
mezcla asfaltica. La distancia mas corta a una carretera federal es de 6.5 km. Y en
cuanto a intervenciones de infraestructura carretera que favorecen a este sitio, se
efectud en el 2003. Cabe mencionar que una de las principales redes que da
servicio de accesibilidad a esta localidad es el Corredor 2000, el cual esta en
buenas condiciones. A manera de recomendacion se proponen modernizar los

tramos secundarios.
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La localidad Quinta del Cedro presenta IMU solamente en el afio 2010, ya que
antes no se consideraba como zona urbana. Sin embargo, cuenta con un 100% en
situaciéon Media Baja. Se cumple satisfactoriamente con la media que se emite
para localidad en nivel C. Cabe mencionar que esta localidad accede a la red
federal a través de la red vial urbana, sin embargo cuenta con una carretera
secundaria con un ancho de 12 metros, una velocidad de operacion de 60 km/h 'y
sobre una superficie de asfalto. La distancia mas corta a una carretera federal es
de 4.35 km. Y en cuanto a intervenciones carreteras que favorecen a este sitio, se
efectuaron en el afio 2009, en tramos que favorecen a la localidad, de los cuales el

100 por ciento refiere a trabajos de modernizacion.

La localidad El Nifio presenta IMU solamente en el afio 2010, ya que antes no se
consideraba como zona urbana. Sin embargo, cuenta con un 25% en situacion
Media Baja y un 75% en Media Alta. A pesar de estar en una situacion Media Alta
no cumple satisfactoriamente con la media que se emite para localidad en nivel C.
Se puede acudir a este sitio a través de tres caminos secundarios, dos de ellos
pavimentados con asfalto, con anchos de corona de 6 metros y velocidades de
operacion maxima de 60 km/h. La distancia mas corta a una carretera federal es
de 3.82 km. Y en cuanto a intervenciones carreteras que favorecen a este sitio, se
han efectuado mayormente en los afios 2001 en tramos que favorecen a la
localidad, de los cuales el 100% corresponde a trabajos de recuperacion. Cabe
mencionar que a manera de recomendacion se proponen modernizar los tramos

estatales.

La localidad Lomas del Valle mejora su IMU, de 100% en Alta en el 2000 contrario
a 100% en Media Alta en el 2010. A pesar de su incremento su calidad de vida, no
cumple satisfactoriamente con la media que se emite para localidad en nivel C. Se
puede acudir a este sitio a través de cuatro tramos secundarios, tres de ellos con
anchos de corona de 6 metros y velocidades de operacién maxima de 60 km/h y
hechas de mezcla asféltica; el otro comprende un tramo municipal de terracerias.

La distancia mas corta a una carretera federal es de 1.72 km. Y en cuanto a la
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inversion que favorece a este sitio, se ha efectuado mayormente en los afios 2001
en tramos que favorecen a la localidad, de los cuales el 100% corresponde a
trabajos de recuperacion. Como recomendacion se propone modernizar los tramos

estatales.

La localidad Las Delicias presenta IMU solamente en el afio 2010, ya que antes no
se consideraba como zona urbana. Sin embargo, cuenta con un 100% en
situacion Media Baja. Se cumple satisfactoriamente con la media que se emite
para localidad en nivel C. Cabe mencionar que esta localidad accede a la red
federal a través de una carretera secundaria, con 12 metros de ancho, velocidades
de operacién de 60 km/h y superficies de asfalto. La distancia mas corta a una
carretera federal es de 14.3 km. Y en cuanto a intervenciones carreteras que
favorecen a este sitio, se efectuaron en el 2003. Cabe mencionar que una de las
principales redes que da servicio de accesibilidad a esta localidad es el Corredor
2000, el cual esté en buenas condiciones.

La localidad Villa del Prado 2da Seccion presenta IMU solamente en el afio 2010,
ya que antes no se consideraba como zona urbana. Sin embargo, cuenta con un
100% en situacion Media Baja. Se cumple satisfactoriamente con la media que se
emite para localidad en nivel C. Cabe mencionar que esta localidad accede a la
red federal a través de dos secundarias, de las cuales dos son estatales con
anchos de 6 hasta 8 metros, velocidades de operacion de 60 km/h y con
superficies de asfalto. La distancia mas corta a una carretera federal es de 8.2km.
Y en cuanto a intervenciones carreteras que favorecen a este sitio, se han
efectuado en el 2003. Cabe mencionar que una de las principales redes que da
servicio de accesibilidad a esta localidad es el Corredor 2000, el cual esta en

buenas condiciones.
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6 CONCLUSIONES
Esta investigacion surge al no contar con un estudio que involucra el andlisis de la

infraestructura carretera y la medicion de sus efectos sobre la calidad de vida.
Normalmente, la accesibilidad es medida contemplando un analisis de movilidad y
caracteristicas técnicas de la red. En este caso, se contemplé medir el impacto
social que genera las carreteras, lo que favorece en temas de planeacion

territorial.

Los resultados indican que se confirma la hipétesis, ya que las localidades
urbanas y suburbanas de Baja California que tienen mejores condiciones de vida
en materia de salud, educacién y vivienda son aquellas que tienen mayor acceso a

la red carretera federal.

6.1 Metodologicas y limitantes de la investigacion
Este estudio se vuelve factible para la toma de decisiones en materia de

planeacién, ya que implementa una metodologia que incorpora un analisis
territorial existente, con el principal objetivo de verificar si la planeacion de
intervenciones carreteras federal y la accesibilidad que esta permite, produce un
impacto en la calidad de vida de los pobladores de las zonas urbanas y
suburbanas de la entidad. Por lo tanto, se enfatiza que la accesibilidad urbana y
suburbana debe ser prevista desde diferentes enfoques, ya sean técnicos,

econdémicos y de bienestar social.

Dicha metodologia incorpora variables sociales lo que nutre ain mas a este
estudio y lo vuelve una herramienta viable de verificacion de condiciones de
acceso a servicios basicos y con ello de calidad de vida; ademas tiene la
capacidad de identificar diferentes escenarios territoriales al considerar las
particularidades de las distintas zonas que comprende el area de estudio, ya sea
gue se encuentre en una situacion marginal o que se requiera de algun tipo de
infraestructura y asi plantear la mejor opcién carretera. Por lo tanto, la
infraestructura no solo participa en la atraccion de competitividad, reduccion de

costos, inversiones, entre otras cosas; es decir, no solo en asuntos netamente
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econdémicos Yy técnicos, sino que también participa como un elemento de
desarrollo social de éareas marginadas. En cuanto al IMU es una técnica
fundamental para la medicion del impacto en la calidad de vida que proveen los
procesos de expansion urbana y suburbana, con el Unico fin de proyectar

infraestructura basica a una localidad, region, entidad o pais.

Cabe mencionar que la metodologia de estudio analiza los diferentes escenarios
de conectividad y accesibilidad que brinda la red carretera federal, dichos
escenarios se vinculan a las particularidades de los municipios de Ensenada,
Mexicali, Playas de Rosarito Tecate y Tijuana. Un aspecto importante a tomar en
cuenta es que la clasificacion de nivel de accesibilidad relativa (A, B o C) no define
directamente la situacion de IMU de las localidades, lo que involucra un andlisis
mayor, donde se involucra un analisis de interaccidn entre la accesibilidad relativa
y absoluta. Sin embargo, un dato importante es que los niveles de IMU estan

asociados directamente con el trazado carretero.

Por otro parte, durante el transcurso de la investigacion se fueron suscitando
aspectos y limitantes de la misma. Por un lado, no se incorporan variables
topogréficas o de relieve, un analisis a nivel intraurbano y rural, el analisis es
previsto exclusivamente para la red federal y no se tomaron en cuenta
desplazamientos humanos (O-D). Sin embargo, al no considerar lo anterior no
vuelven a esta una mala investigacién, sino lo que se busca es acotar el apartado

metodoldgico y especializar el estudio.

6.2 Resultados del caso de estudio
El estado de Baja California ha crecido constantemente en el periodo 2000-2010,

ya sea en poblacién y area urbana. La poblacion aument6 un 22% y las AGEB un
37%; de las cuales en el afio 2010, el 92% de los habitantes se encontré en zonas
urbanas y suburbanas, lo que para el 2000 era el 90%. El crecimiento urbano esta

influenciado de alguna manera por la existencia de la red y por la implantacion de
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mejoras en infraestructuras carreteras, especialmente en aquellas zonas

periféricas y/o suburbanas.

La planeacién en materia de intervenciones carreteras federales de la entidad,
mantiene por un lado cierta ambigiedad, donde la cantidad de intervenciones se
atribuye principalmente a la amplitud de la superficie municipal; donde un 42% de
las intervenciones que se producen benefician directamente a Ensenada (53,255.3
km?); un 33% de estas beneficia directamente a Mexicali (15,813.24 km?); un
24.1% de estas beneficia directamente a Tecate (2,724.3 km?); un 4.3% de estas
beneficia directamente a Tijuana (1,252.51 km?); y un 1.6% de estas beneficia
directamente a Playas de Rosarito (506.11 km?). En lo que respecta al crecimiento
urbano de cada uno de los municipios en el periodo de estudio, mantiene cierta
relacion con la cantidad de intervenciones efectuadas; para el caso de Ensenada
crecio un 83.4%; Tecate crecidé un 75.6%; Mexicali crecid un 61.9%; Tijuana un
47.1%; y Playas de Rosarito un 28.3%.

La planeaciéon de intervenciones en la entidad es otra de las variables que debe
impactan en las condiciones de accesibilidad y en los niveles de IMU.
Generalmente, en todos los municipios de la entidad se requiere invertir en la red
alimentadora y secundaria, ya que en los ultimos afios se ha priorizado invertir en

la red primaria, este ultimo representa un 88.8%.

Por lo tanto, la desaparicion del IMU en situacién Baja en el 2010, se debe
principalmente a que las localidades y sus AGEB han equilibrado sus condiciones
de accesibilidad, concentrandose una tendencia hacia los niveles medios de IMU
en Baja California. De tal manera que en el 2010, el 68% de las AGEB (56.4% son
urbanos y 11.6% son suburbanos) del estado se encuentran en una situacion
Media Baja, a diferencia del afio 2000, que lo hacian con el 50% (47.1% son
urbanos y 2.9% son suburbanos), siendo estos los valores que predominan en sus

respectivos afos.
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En cuanto a las situaciones del IMU en cada uno de los municipios, para el caso
de Mexicali, 12 de sus localidades mejoraron sus IMU, dos empeoraron, dos
permanecieron igual y tres aparecen en el afio 2010, de las cuales las tres estan
en nivel medios; generalmente estas localidades requieren mejorar Ssus
condiciones de accesibilidad en términos absolutos. En el caso de Tecate, dos
localidades empeoraron sus condiciones de IMU y esto se atribuye a que dichas
localidades han tendido a la media, otra localidad mejor6 y una mas aparecio en el
2010 con un nivel medio. En cuanto a Playas de Rosarito, las tres localidades que
la integran mejoraron sus condiciones de IMU, ya que en términos de accesibilidad
se satisface sus necesidades. Por su parte, en Tijuana mejoraron seis localidades,
una empeoro y aparecieron nueve en condiciones medias y esto se atribuye que
mantiene condiciones de accesibilidad relativa y absolutas viables. Y en el caso de
Ensenada, 11 de sus localidades mejoraron su IMU, dos empeoraron y esto se
atribuye a que requiere de mejoras de accesibilidad, una localidad permanecio

igual y aparecieron cinco en condiciones medias.

El comportamiento de cada uno de los municipios es diferente en cuanto a temas
de accesibilidad relativa y esto es debido a que cada una de ellos presenta
diferente conectividad urbana y configuracion de la red. Por un lado, Mexicali
presenta seis localidades en nivel A, 11 en nivel B y dos en nivel C; lo cual
especifica que existe una amplia red primaria, alimentadora y secundaria. Sin
embargo, la prioridad segun el andlisis de accesibilidad y calidad de vida es
intervenir en la red secundaria y modernizar los ramales alimentadores, ya que el
uso de la red secundaria repercute en la disminucion de las distancias de
recorrido. En lo que respecta a Tecate, presenta tres localidades en nivel A y una
en B; lo que explica el predominio de la red primaria. Sin embargo, necesita de la
construccion de una red alimentadora que integre viablemente a sus localidades y
modernizar la red secundaria. En cuanto a Playas de Rosarito, existen dos
localidades en nivel A y una en C; lo que requiere de una mejor dotacion de
carreteras alimentadoras. El caso de Tijuana presenta cinco localidades en nivel

A, una en B y 10 en C; lo que manifiesta la necesidad de intervenir en tramos
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alimentadores y modernizacion de la red secundaria. Y en Ensenada existen 16
localidades en nivel A y tres en B, lo que explica su gran dependencia por la red
primaria, se requiere de mas alimentadoras y rehabilitar gran parte de la red

primaria que la compone, especificamente al sur de la cabecera.

6.3 Tedricas
La infraestructura carretera en cualquier comunidad, estado o pais representa un

factor estratégico para el desarrollo econémico y social en su poblacion. Por lo
tanto, los planeadores en temas de intervenciones carreteras deben prestar
especial atencion en la territorialidad, conectividad y en el bienestar de la sociedad
gue se va suscitando a través del tiempo. Sin embargo, las intervenciones
carreteras no garantizan por si solas el desarrollo regional, ya que estas
inversiones deben ser realizadas en conjunto con otros tipos de infraestructuras
para lograr un desarrollo integral. Con la implantacion de carreteras lo que se
busca es satisfacer la lucha contra la desigualdad, producto de la accesibilidad
que permite sobre el territorio. El desarrollo de un territorio es razén suficiente para

justificar una obra carretera.

Los estudios de accesibilidad que involucran variables socioeconémicas son muy
escazas y recientes. El concepto de accesibilidad no posee una Unica y
consensuada aceptacion, ya que es entendida en diferentes términos, entre ellos
geomeétricos, econdmicos y sociales. La accesibilidad puede usarse como
indicador de carencia en politicas de desarrollo en areas con escaso nivel de
urbanizacién, ya que los lugares con niveles de accesibilidad carreteros criticos
pueden ser tomados como aquellos que muestren los impactos socioecondémicos
mas severos a consecuencia de la insuficiencia de la red y/o ademas que
presentan conexiones fallidas. A diferencia de carreteras de primer orden, las
secundarias y locales suelen no considerarse lo suficiente por los gestores de

infraestructura, las cuales son parte fundamental de la red.
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En las investigaciones que tratan de accesibilidad, generalmente se considera a la
movilidad como una variable de analisis. Sin embargo, la accesibilidad debe ser
analizada considerando las diferentes oportunidades de acceso dentro del espacio
estimado. Es necesario considerar en la metodologia de andlisis, un inventario de
condiciones técnicas que permita definir el nivel de acceso y poblacién conectada
a la red carretera. Por lo tanto, se deben manejar dos escenarios de accesibilidad
para sus respectivos andlisis de investigacion, estos desde un punto de vista
relativo y absoluto. El primero se basa en la estructura geométrica de la red en la
accesibilidad y tipo de infraestructura; y el segundo se contempla las impedancias

gue genera la misma red.

La variable distancia esta implicita en la condicién de accesibilidad, quedando
entendida como la separacion que hay para acceder al lugar, bien o servicio. Sin
embargo, la proximidad y lejania no garantiza ni limita por si mismas la
probabilidad de acceder a ciertos lugares y que solo se maneja como un factor
complementario. La accesibilidad debe considerar principalmente la localizacién y
caracteristicas de la red carretera, tomando en cuenta aspectos como velocidad,

capacidad, densidad, congestion, etc.

Es importante mencionar que las zonas en visperas de desarrollo urbano, ya sea
en la periferia se encuentran localizadas cercanamente a una urbe o centro
desarrollado. La accesibilidad que desempefian las zonas periféricas esta en
funcion de la distancia a caminos pavimentados, longitud de rutas de transporte,
etc. Por lo tanto, la accesibilidad que ofrece un territorio es clave para el desarrollo
de areas periféricas, suburbanas e incluso rurales, escasamente dotadas de
infraestructura. Por lo que el desarrollo de un territorio es razon suficiente para

justificar una obra carretera.

Las intervenciones en la red de carretera de una regién producen efectos
secundarios, incluso benéficos para zonas vecinas. Las mejoras en infraestructura

carretera atraen efectos directos e indirectos sobre el territorio, ya sea traducido

Pagina | 237



en ampliaciones en la red o aquellos cambios que no se presentan en la misma.
Entre los efectos que se suscita esta la atraccién de poblacién, construccion de
nuevas viviendas, atraccion de actividades productivas, accesibilidad, ahorro

econdémico en tiempo y combustible y en la calidad de vida de la poblacion.

La evaluacion ex-ante y ex-post es un procedimiento utilizado que prevé las
situaciones de analisis sin proyecto y con proyecto. Este tipo de andlisis de ha
utilizado para evaluar el impacto de la infraestructura sobre un territorio,
especificamente sobre aspectos socioeconémicos y que repercuten en el
bienestar social. La evaluacién de carreteras debe estar prevista tanto de politicos
como técnicos, en materia de planeacion, siendo esta un instrumento apto que
engloba una perspectiva de los principales impactos socioeconémicos sobre el
territorio. Para conocer, la situacion de calidad de vida de una localidad se debe
considerar el grado de satisfaccion de sus habitantes en términos de acceso
carretero y a servicios. Por otro parte, la dotacion de carreteras influye en la

extension y alcance de los servicios de salud y educacion.

El IMU permite identificar el desarrollo social de un area urbana. Actualmente, en
México, se mide con informacion estatal, municipal, de localidad y en AGEB, esta
altima, permitiendo verificar al interior de las localidades y municipios de mayor
tamafo, las zonas con mayores carencias sociales. Este indicador se utiliza en el
disefio de politicas publicas y programas, especificamente para medir impactos
que prevean y compensen los efectos de los procesos de expansion urbana en la
planificacion de servicios publicos necesarios que conllevan a una vivienda digna

(infraestructura, pavimento, luz, agua, hospitales, escuelas, etc.).

Por otro lado, el uso de SIG es relevante en temas de planificacion y gestion
urbana, ordenacion del territorio y analisis de politicas de transporte. Esta
herramienta es importante en el proceso de toma de decisiones y planeacion de
infraestructuras en el ambito local y regional, desde las perspectivas carreteras,

salud, gestion ambiental, entre otras.
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6.4 Aportaciones de investigacion
La principal aportacion de este estudio consta de crear una herramienta de

planeacion infraestructural, especificamente carretera, que verifica la situacién
regional y estatal en materia de conectividad y accesibilidad, desde un enfoque
técnico y social. Dicha herramienta es capaz de relacionar las condiciones de
accesibilidad carretera y de servicios basicos de los habitantes de localidades

urbanas y suburbanas y estipular el impacto en la calidad de vida.

Como sabemos, uno de los tantos objetivos de los gobiernos en materia de
desarrollo es conectar al territorio a través de la infraestructura. Por lo tanto,
siguiendo esa légica, se debe incorporar las &reas suburbanas con las urbanas,
las periféricas con los centros urbanos y/o las areas marginadas con las menos
marginadas, esto en gran medida a través de la red carretera. Sin embargo, no se
trata de sobre dotar de infraestructura la red, para ello se debe verificar las
carreteras existentes, teniendo en cuenta el nivel de accesibilidad que ofrecen en
la amplitud de la red y el impacto que generan a la sociedad en temas de acceso a
la educacién, salud y vivienda. Una primera alternativa a considerar por los
planeadores de carreteras en la entidad recae en implementar un sistema que
verifique la conectividad de la red carretera, defina en que niveles de accesibilidad
y de calidad de vida de las localidades urbanas y suburbanas para después

implementar mejoras en la red, tal y como se hace en esta investigacion.

Las intervenciones carreteras en la red alimentadora y secundaria,
especificamente en areas que presentan escasa conectividad, bajos niveles de
calidad de vida, deberan ser la prioridad de los gobiernos, volviéndose una
estrategia de desarrollo urbano. La conectividad y la accesibilidad son variables
gue asociadas a la infraestructura potencializan un equilibrio territorial en cuanto al

acceso a servicios publicos basicos, propiciando bienestar social.

Evaluar la calidad de vida a través del IMU, se vuelve un ejercicio factible ya que

este involucra variables socioeconémicas que permiten identificar el desarrollo
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social de una area urbana y que algunas veces esta influenciado por planeacion

de carreteras.

En cuanto los aspectos técnicos que involucra las condiciones de accesibilidad
absoluta, se tiene que el factor de ancho de seccidn carretera, es una aspecto
importante que repercute en los niveles de IMU. Por otro lado, la variable distancia
de recorrido a una carretera primaria no es factor determinante, lo que si es

determinante es la reduccion de la distancia hacia una cabecera.

Generalmente, las areas suburbanas son las que presentan los mayores niveles
de IMU, principalmente las que estdn mas alejadas a la cabecera municipal. Sin
embargo, la calidad de vida de las localidades urbanas y suburbanas se ve
impactada por la relacion entre la accesibilidad relativa y absoluta que permite la
red carretera en la entidad y esta a su vez por la presencia de carreteras
alimentadoras y secundarias que conecten con la red federal primaria. Cabe
mencionar que la calidad de vida de los habitantes de algunas &reas suburbanas
con niveles de accesibilidad relativa B o C es similar o mejor a la de éareas
suburbanas que se encuentran en un nivel A, ya presenta mejor situacion de
accesibilidad técnica. La clave consiste en intervenir en carreteras alimentadoras y
secundarias, mejorar condiciones técnicas de la existente y no necesariamente

sobredotar la red troncal.

6.5 Propuestade lineas de investigacion
Un aspecto a tomar en cuenta en futuras investigaciones es la variable del relieve

en el territorio, siendo un factor importante para el trazado de las intervenciones
futuras. Por otro lado, se pretende como parte de una linea posterior replicar esta
investigacién pero con un enfoque a nivel intraurbano, considerando el impacto

gue generan ciertas vialidades en zonas especificas de la ciudad.

Ademas, se busca enriquecer esta investigacion a futuro, con un andlisis

complementario, donde se involucran desplazamientos Origen-Destino (O-D), ya
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que gran parte de los estudios en accesibilidad consideran a estos como un
elemento fundamental. Derivado de lo anterior, se busca implementar el célculo de

indices de accesibilidad relativos y absolutos.
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