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r N T R o D u e e r o N 

Esta investigación se deriva de un proyecto que se realiza entre 

el Instituto de Geografia y el Instituto de Investigaciones 

Sociales de la Universidad Nacional Autónoma de México (UNAM), 

titulado: "El mercado inmobiliario habitacional, en el área urbana 

de la ciudad de México". El objetivo principal del trabajo es 

conocer el comportamiento del mercado inmobiliario en esta ciudad, 

mediante la construcción de una tipología de colonias y la 

realización de rnonitoreos de mercado de vivienda en una selección 

de ellas. Para la construcción de esta tipología, se manejaron 

diversas variables; una de estas variables es la accesibilidad, es 

decir, la facilidad de llegar a un punto en términos espaciales, 

temporales y económicos, además de las posibles elecciones que se 

tengan para llegar a un lugar. 

En dicha investigación, la accesibilidad es una variable muy 

importante, ya que influye en el valor del suelo, en su 

productividad, en el valor final de la vivienda· y en el nivel 

socioeconómico de la población que se estabiece' en una colonia 

determinada, es decir, la distribución .·de . l~} i;6'bl.a:ción según su 

clase social. 

En el presente trabajo, se conocen las condiciones de acceso de 

las colonias del área urbana de la Ciudad de México (AUCM), desde 

un punto de vista netamente espacial. Para ello se agruparon en 

áreas las distintas colonias del AUCM; con el fin de determinar 

cuáles están mejor comunicadas se tornó en cuenta las siguientes 

variables: 

- La distancia que hay entre cada una de las .áreas .Y el centro 
histórico de la ciudad de México. 

- Distancia a subcentros urbanos. 
- Número de rutas de autobuses que pasan por las distintas áreas 

de la mancha urbana de la ciudad de México. Así como: su· destino: 
centro, estación del metro y otro destino. 
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- Número de rutas de los Servicios de transportes eléctricos y 
destino. 

- Número de rutas de taxis colectivos y destino. 
- Distancia a la estación del metro más cercana. 

Distancia a vialidad primaria. 
- Distancia a vialidad secundaria. 

Con todas estas variables, se obtuvo el indice de accesibilidad, 

el cual es una medida que establece un valor de accesibilidad para 

cada área. Por otro lado, también se agruparon estas de acuerdo a 

su indice de accesibilidad a fin de lograr una zonificación de las 

condiciones de acceso. 

El concepto de indice significa la observación y medición que se 

usa para indicar la presencia de un fenómeno que no puede ser 

medido en forma directa. Es asi, el número que expresa la relación 

entre la cantidad y la frecuencia de un fenómeno o grupo de 

fenómenos. 

Asi las cosas, este trabajo tiene como objetivo conocer el nivel 

de accesibilidad en el área urbana de la ciudad de México, es 

decir, la comunicación que tienen las colonias respecto al centro, 

subcentros urbanos, los servicios de transporte y a las vialidades 

importantes. 

Asimismo, al hacer una zonificación del área urbana de la Ciudad 

de México, según s~ indice de ·accesibilidad, se explicará la 

semejanza que tienen algunas ~·colonias en aspectos como: nivel 

socioeconómico, nivel cul tur,~i ,;sT66~1 ización, etcétera. 

La accesibilidad no sÓlo ti~~~ que ver con el valor del 

sino también con la cercania',que tienen los habitantes 

suelo, 

de ·una. 

colonia a lugares recreativos, 

centros de trabajo, etcétera. 

educa ti vos, de ésparcimiento, 

·".::;:< ··;·:\: ... ~. -f-' 

'. 
De la misma forma, es important~ en fa: plane~~ión de los modos 

de transporte y en el control del cr~cilllientode la mancha urbana, 

pues conforme las vialidades·. y ;lo; transportes llegan cada vez más 
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lejos, permiten la integración a la mancha urbana .. de áreas que en 

un tiempo se encontraban en la periferia, proporc.i.oná.ndol~s de este 

modo el acceso a otros servicios (escuelas, hospit~l~et, lugar de 

trabajo, centro comercial, etcétera) y poco a p~co~ 6casionan la 

pérdida de áreas verdes y otras consecuencias derivadas del 

crecimiento desmedido de la mancha urbana. 

El conocer el indice de accesibilidad en el área urbana de la 

ciudad de México resultará de gran utilidad para futuras 

investigac.iones, dado que no hay una investigación en donde se dé 

información de las distintas variables que determinan l~ 

accesibilidad; además se tendrá conocimiento de como se comporta 

cada uno de los modos de transporte existentes. 

Esta investigación servirá para conocer la accesibilidad de los 

distintos lugares, asi encontraremos lugares con poca accesibilidad 

y otros con muy buena accesibilidad, por lo cual este trabajo puede 

utilizarse para planear la red de transporte, pues conociendo que 

lugares tienen más carencias de transporte se pude mejorar su 

servicio a futuro. 

Por otra parte para llevar a cabo esta investigación se 

elaboraron objetivos, asi como algunos presupuestos e hipótesis; 

los cuales son indispensables en toda investigación. 

Objetivos particulares. 

1. - Identificar cuáles son las variables más relevantes y que 

determinan el acceso en el área urbana de la ciudad de México. 

2.- Determinar la forma en que se medirán las distintas 

variables, a fin de obtener un indice de accesibilidad. 

3.- Cuantificar los diversos modos de transporte que pasan por 

un área, considerando su base y destino. 

4.- Identificar la relación que existe entre la accesibilidad y 

nivel socioeconómico. 
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5.- Calcular un indice de accesibilidad en función de las 

variables consideradas. 

6.- Esquematizar zonas homogéneas, según su indice de 
accesibilidad, en el área urbana de la Ciudad de México. 

7. - Analizar el papel que desempeña cada uno de los modos de 

transporte en el área urbana. 

Presupuestos e hipótesis de los que parte la investigación. 

1.- Las principales variables que condicionan el acceso en el 

AUCM se derivan de los modos de transporte, la cercania a 

vialidades y la distancia al centro, todos estos factores 

condicionados por el nivel socioeconómico de la población. 

2.- El tipo de transporte {público o privado) y vialidad {acceso 

controlado, primaria y secundaria) se asocia al nivel 

socioeconómico de la población. La población con nivel 

socioeconómico alto (más de 10 salarios minimos) se beneficiará más 

de la cercania a las vialidades rápidas; en cambio para las 

colonias con población de nivel socioeconómico medio y bajo (menos 

de 10 salarios minimos), será importante su cercania a el metro y a 

otros modos de transporte público. 

3.- La zonificación de acceso se dará en la siguiente forma: 

a) Accesibilidad según nivel socioeconómico. 

La población con nivel socioeconómico alto {más ,de 10 salarios 

minimos) tiene una mayor accesibilidad, porque gener~lmen~~ cuentan 

con más de un automóvil y aunque se encuentren e~ )a 'periferia o 

lejos de los servicios de transporte público, su cercania a 

vialidades rápidas, le permitirán una bueAa:\a~~~iibilidad. En 

cambio, la población con nivel socioeconóniico Jll~clÍo 'Y bajo (menos 
', .·¡· 

de 10 salarios minimos), deberán encontrarse'"ce~ca§de los modos de 

transporte público para obtener una mejor accesibilidad. 
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b) Accesibilidad según distancia y vialidad. 

La accesibilidad depende tanto de la distancia al centro y 

subcentros urbanos como del tipo de vialidad con que cuente un 

área. A mayor distancia del centro menor es la accesibilidad y a 

menor distancia mayor accesibilidad. La cercan1a a vialidades 

importantes también influye en la accesibilidad, independientemente 

de que las vialidades puedan estar congestionadas. 

c) Accesibilidad según los modos de transporte. 

Las colonias que se encuentran cerca del Sistema de transporte 

Colectivo Metro (STC Metro), obtendrán la mejor accesibilidad, 

considerando que este es un modo de transporte que articula los 

diferentes modos de transporte en la ciudad de México; además, 

generalmente es. eficiente y rápido. Los autobuses y taxis 

colectivos comunicarán a las colonias de la periferia con el STC 

Metro, también las comunicarán con el centro. 

Los Servicios de Transportes Eléctricos (STE) serán el modo de 

transporte que proporcione menor accesibilidad, debido a que es 

muy lento y necesita corriente eléctrica para su funcionamiento lo 

que limita su movilidad¡ además de que sólo comunica determinados 

lugares del centro de la Ciudad de México y algunos tramos de la 

periferia. 

El presente trabajo se compone de 4 capitules: 

En el Capitulo 1 se hace referencia a una serie de conceptos y 

definiciones básicas estrechamente relacionados con la 

accesibilidad. As1 mismo, 

determinan la accesibilidad. 

se identifican las variables que 

En el Capitulo 2 Contexto Urbano de la Ciudad· de México, se 

manejan algunos aspectos generales sobre el -área de estudio y 

también se muestra la evolución histórica que ha tenido cada uno de 

los factores de accesibilidad dentro de lo que es la mancha urbana. 
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. El Capítulo 3 se refiere a la metodología utilizada para llevar 

a cabo este trabajo, indica los criterios utilizados para la 

elaboración de los distintos mapas que aparecen en este trabajo, 

así también hace referencia a la técnica estadística de componentes 

principales que sirvió corno base para obtener el índice de 

accesibilidad. 

El Capítulo 4 Resultados y análisis, es el último capitulo y en 

él se muestran los resultados obtenidos por la técnica estadística 

de componentes principales, se elaboraron mapas con la información 

obtenida, así también se realizó una interpretación de los mismos 

en cada uno de los modelos de trabajo. 
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C A P I T U L o 1 

MARCO T E O R I C O y D E R E F E R E N C I A. 

Para realizar un estudio sobre el indice de accesibilidad en el 

área urbana de la ciudad de México, se debe considerar la geometria 

del espacio y la distribución de los modos de transporte y de las 

vialidades. 

Por principio, se dan a conocer algunos conceptos necesarios 

para explicar la accesibilidad. 

1.1 Espacio Geográfico. 

Es el escenario en donde se realizan todas las actividades del 

hombre, 

menciona 

Dollfus 

que el 

(1982), 

espacio 

en su libro "El 

geográfico abarca 

espacio 

tanto 

geográf ico 11 , 

la superficie 

terrestre como la biosfera y además es el espacio accesible al 

hombre utilizado en su beneficio. 

Las caracteristicas del espacio geográfico según Dollfus, (1982) 

son las siguientes: 

l. Es localizable, esto es, un punto del espacio puede ser 

localizado, y guarda una situación con respecto a un conjunto del 

cual forma parte. 

2. Es cambiante y diferenciado y su expresión visible es el 

paisaje, es decir, se transforma y existen en el mundo gran 

variedad de paisajes. 

3. Posee área o extensión y tiene limite. 

Tomando en cuenta las caracteristicas anteriores y considerando 

que dentro del espacio geográfico existen relaciones de 

reciprocidad entre los elementos de éste y la sociedad, como dice 

Santos (1977), cada fracción de la naturaleza abriga una fracción 
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de la sociedad actual; con lo que se concluye que actualmente el 

hombre ha transformado el espacio geográfico. 

1.2 Espacio Urbano. 

Es particularmente significativa la creación del espacio urbano, 

Dollfus {1982) el espacio urbano es la superficie ocupada por la 

ciudad, la 
vialidades, 

cual contiene 

transportes, 
superficies edificadas, 

áreas de esparcimiento 
jardines, 

y ocio, 
instalaciones industriales, etcétera; además en la ciudad se 

desarrolla la mayoria de las actividades terciarias y secundarias, 

es decir: comerciales, administrativas, de servicios ·e 

industriales. 

La ciudad es un espacio generalmente equipado de servicios y su 

alta densidad de instalaciones ocasiona una competencia por su 

rentabilidad, lo cual produce un elevado valor del suelo y en 

consecuencia se instalarán o desarr.ollarán actividades altamente 

productivas que satisfagan esa alta rentabilidad, de ahi que se 

diga que el espacio urbano es caro, pues los beneficios que 

proporciona son muchos en comparación con el espacio no urbano. 

Dollfus (op.cit.) explica que toda ciudad se define dentro del 

espacio geográfico, por su posición y por su 

Entendiendo que la posición o situación de una 

estará relacionada con las vias de comunicación, 

emplazamiento. 

ciudad siempre 

ya que éstas 

permiten las relaciones necesarias para que se desarrollen las 

actividades urbanas. Por otro lado, el emplazamiento de una ciudad, 

es el espacio que ésta ocupa, dicho espacio varia a través de su 

historia, esto se debe a la conurbación, a guerras, etcétera. 

1.2 Organización del Espacio Urbano. 

Organización espacial es el orden en que se encuentran los 

elementos dentro de un espacio determinado, lo cual quiere decir 

que existe una distribución de los múltiples elementos que 
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interactúan entre si, y a su vez, dicha distribución provoca 

diferencias dentro del mismo espacio; las diferencias entre los 

lugares se presentan como consecuencia de su localización. De la 

misma manera, dentro de la ciudad existe una gran cantidad de 

elementos que se encuentran distribuidos de un modo especifico, es 

decir, presentan una organización espacial, la cual depende de 

múltiples factores, unos pocos producto del medio natural y muchos 

otros responden a las necesidades de las colectividades humanas. 

B. Goodall (1977) dice que generalmente las personas y 

actividades se desplazan para satisfacer una necesidad y para 

obtener bienes, servicios, dinero, información, etcétera; de esta 

forma la gente supera la fricción que existe por distancia y le es 

posible utilizar los servicios situados en un lugar fijo, de aqui 

la importancia de la· localización, ya que determina la distancia 

que existe entre dos lugares, el tiempo empleado en desplazarse y 

además condiciona la interacción entre esas localizaciones. 

1.4 Localización. 

La localización es un aspecto 

espacial. Por ejemplo dentro de 

ciudad) , existen lugares que están 

importante de la organizacion 

un espacio determinado.··· (una 

mejor comunicados · .. que.·':ot:ros, . ', ,',, .. ,._, .. ,' 

según su ubicación proporcionan mayores o menor-es /vei'i't:.~jas :·en 

cuanto a beneficios y producción, es decir, los_ h~bh.a~t~~-'.y las 

distintas actividades buscarán establecerse en ~itI'6:S:~s~6ii~~~puedan 
satisfacer sus necesidades de servicios (~gtia, drenaje, 

electricidad) e infraestructura (transporte, iglesias, escuelas, 

recreo, etc.). Sin embargo, en algunos lugares la población debe 

recorrer grandes distancias o gastar mucho tiempo para satisfacer 

sus necesidades. 

La mayor o menor productividad de las distintas actividades 

económicas estará en función entre otros fact.ores de sus relaciones 
. - .. =-

de accesibilidad, a los insumos, a los mercad~s, a las actividades 

de apoyo, a la mano de obra, etcétera. Por otro lado, hay que tomar 
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en cuenta que el valor del suelo será mayor en cuanto mayores 

beneficios proporcione a sus ocupantes. 

Por lo anterior se concluye que los habitan tes·:, .y la~ 'distintas 

actividades siempre buscarán ocupar la mejoi:: • i:6cia:Ü.z"~ción para 

obtener mayores beneficios. 

l. 5 Movilidad. 

La movilidad se refiere a la facilidad o dificultad de 

movimiento entre dos puntos, por ejemplo:_ entre la· periferia y el 

centro de una ciudad. 

Por otra parte, la accesibilida·d se encuentra estrechamente 

relacionada con la movilidad, Ortega (1989). El concepto de 

movilidad en áreas urbanas se relaciona con el transporte y la 

vialidad, ambos facilitan el movimiento físico de la población. Asi 

pues, el transporte permite el desplazamiento de la población y 

acorta las distancias. 

A mayor movilidad se tiene un mayor acceso; por ejemplo, las 

personas que tienen por lo menos un automóvil particular consiguen 

una mejor movilidad que las que utilizan el transporte, colectivo 

porque pueden desplazarse a cualquier lugar en .menor tiempo._, 

La cantidad de viajes realizados en cada medio de 'transporte 

dependerá del servicio ofrecido por éste, es decir, del número de 

unidades con que cuente y la rapidez en desplazarse; es decir, los 

diferentes modos de transporte registran un valor de movilidad 

distinto igualmente el número de viajes realizados desde una zona 

dependerá de la facilidad para viajar desde o hacia esta zona, aqui 

influye el tráfico que existe en las vialidades de enlace. 

Cabe mencionar que se tienen varios tipos de vialidad: de acceso 

controlado y primaria, las primeras (acc. controlado) son de gran 

longitud y tienen capacidad para grandes volúmenes de tránsito, son 
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de circulación continua, La vialidad primaria la conforman la 

mayoría de los ejes viales y avenidas· impórtá.rites. También se 

cuenta con vías secundarias estas sonde menor importancia que las 

primarias, tienen acceso a comercios y domicilios, además la 

mayoría tienen intersecciones con otras vías controladas por 

semáforos; de la cercanía a estos tipos vialidad también dependerá 

la rapidez para desplazarse a un lugar dado. 

1.6 Comunicación. 

La comunicación es la transmisión de una información desde un 

punto (lugar o persona) a otro. 

Una forma de tener acceso a un lugar o personas es a través de 

las distintas técnicas de comunicación como son: a) la imprenta; b) 

las telecomunicaciones que engloban la telefonía, el telex, la 

radiofonía y la televisión; c) la grabación y reproducción del 

sonido; d) la fotografía; e) la cinematografía; f) el video y el 

videotex y g) el servicio de correos. 

Mediante estas técnicas de comunicación, por· ej~mplo utilizando 

el teléfono o el correo, las P.ersonas pueden comúnicarse sin tener 

que desplazarse. Igualmente los comerciantes ~frec~n sus productos 

a un amplio público mediante la comuniéélc.ión·: de masas, .utilizando 

medios técnicos como: la prensa, la r'ad.Í.o,~;ér~ci.rye, la televisión, 

etcétera, los cuales permiten difundir' mensajes a· g:c:a~des masas de 
:·.::~'.: '!<: 

población. 

En resumen, la comunicación es una forma especifica de .. acceso 

que en ciertos casos permite prescindir de los contactos directos. 
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1.7 Accesibilidad. 

Line Robert (1973), da la siguiente definición: "Acceisibilidad -

Término frecuentemente empleado para designar É!l '.'j:gr~d6; la 

facilidad de acceso a un punto, en términos de distanCia/ ,tiempo. y . 
costo". -~'~t(~,-: ~::~\:.( .. ·::,'-" . 

·.:'<~! ~·.'.:,·:,, - ·<; 

Corno se mencionó anteriormente la presente se 
llevará a cabo tornando en cuenta únicamente el aspecto 'é~p~~i~i sin 

considerar el temporal ni el económico ya que no se cuenta con los 

elementos necesarios para su elaboración ni con el tiempo 

suficiente. 

Por otra parte, las distintas actividades que se llevan a cabo 

en la ciudad son: la industrial, económica y habitacional, y todas 

buscan la mejor accesibilidad para obtener mayores beneficios. 

La accesibilidad es uno de los factores que determina la 

localización de la actividad industrial, como a continuación se 

menciona. 

Factores que señalan la importancia de la accesibilidad en la 

localización de la industria , Yeates (1971). 

1.- Servicios de agua, electricidad y alcantarillado, 

2.- Acceso a materias primas, cercanía a las:··c.fuentes de 

abastecimiento o a un medio de transporte adecuad(),· es decir, 

acceso a transporte comercial, ferrocarriles, rutas' principales, 
·'''"• 

canales, etcétera. ,, · 

3. - Ubicación a un tiempo razonable de áreas·, residenciales de 

mano de obra y servicios de transporte para ei"los.' 

Para las mencionan a actividades comerciales ·¿¿~¿,<, ia~ .. que se 

la productividad queda · sujeta al continuación, 

clientes, Kunz 

acceso de los 
'·- ·,. 

(1984). 
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En el caso de las oficinas, estas requieren del acceso a los 

clientes, agentes, empleados y a servicios especializados: de 

abogados, contadores, bancarios, publicidad y otros. 

Entre los factores que condicionan las decisiones de 

localización residencial, B. Goodall (1977} están el acceso a el 

puesto de trabajo, a la escuela y al comercio; también influye la 

proximidad al transporte, que es la alternativa a las grandes 

distancias. 

Corno observamos- la accesibilidad es un parámetro importante en 

la localización de las actividades anteriores, pues les permite una 

mejor productividad y mayores beneficios. Por otro lado, la 

fricción del espacio es el impedimento a la perfecta e inmediata 

accesibilidad, siendo la función del transporte reducir dicha 

fricción. 

Para algunas actividades no es muy importante el localizarse en 

el centro de la ciudad para obtener mayores ganancias, un ejemplo 

de ello es el siguiente: un negocio de comida establecido afuera de 

una fábrica de donde los empleados salen a comer a determinada 

hora, obtiene altas ganancias sin necesidad de ubicarse en el 

centro. Sin embargo, en este caso es importante el acceso que se 

tenga a su mercado (clientela), que en este caso son los obreros de 

la fábrica. 

El acceso está condicionado por la localización (distancia entre 

dos lugares} y por la movilidad de que disponen las diversas 

actividades e individuos, y la movilidad por las facilidades de 

transporte y vialidad. Todas las actividades urbanas tienen 

necesidad de acceso. 

1.8 Acceso y valor del suelo. 

Ahora hay que mencionar como la accesibilidad determina el valor 

del suelo y la renta en un lugar. 
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Para entender mejor esta idea, se tomó la siguiente definición 

de Chapín (1977): "Valor del suelo es el beneficio anual neto 

agregado que se espera obtener del suelo". 

Hoyt citado por 'Chapín (1977) dice: "El suelo tiene un valor 

monetario debido a su capacidad para producir ingresos en el 

futuro". El valor del suelo esta determinado por su localización 

dentro de un espacio determinado (ciudad) ya que de la localización 

depende la capacidad de generar beneficios. Es decir la ubicación 

de un lugar proporciona altos o bajos beneficios dependiendo de la 

accesibilidad con que cuente. 

Dentro de una ciudad generalmente el centro es el lugar de 

máximo acceso, es decir, el mejor comunicado; de esta manera las 

actividades comerciales y de servicios obtienen mayores beneficios 

si se encuentran en el centro de la ciudad, y en general, segdn 

aumente la distancia a la periferia estas actividades serán menos 

productivas; igualmente los habitantes que viven en el centro o 

cerca de él están mejor comunicados pues recorren distancias 

menores para satisfacer sus necesidades de trabajo, escuela, salud, 

diversión, etcétera. 

En cambio la población que vive en la periferia de la ciudad es 

más probable que tenga que desplazarse mayores distancias para 

satisfacer sus necesidades, pagando altos costos de transporte y 

realizando largos recorridos diarios; conforme aumenta la 

distancia al centro de la ciudad, aumenta el costo del transporte y 

por otro lado disminuye el costo del suelo. 

No solo la distancia influye en el acceso de una colonia, 

también es muy importantes el nümero de rutas de transporte que 

pasan por la colonia y su cercania a vialidades rápidas. 

Los ·beneficios que se derivan de una buena localización tienden 

a compensarse con los altos precios que por concepto de renta se 

deben pagar. Los suelos más productivos son más caros. 
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Poi:'" otra parte, la accesibilidad de_terrnina )a _<;iistribución de la 

población que a su vez está condicioriádi:l pdr _ el nivel 

rrncioecon6rnico de la misma, esto es, la pobU~.ión\co'fi: ~ito nivel 
,-.. · .... \ _,, -,·-.. -.···.. --

uociocconómico elige el lugar donde prefiere vivir í: pues puede 

pngat'" por una ubicación que le brinde rnayor~s: s~tiifact6res y que 

oate mejor comunicada, es decir, puede elegir ul:)icarse- cerca del 

contt'"O o establecerse en la periferia, en esta últillla'el costo del 

auclo es menor que en el centro Y brinda la posibilidad de ocupar 

un espacio amplio, el único inconveniente es que el costo del 

tt""ansporte público aumenta con la distancia del centro a la 

periferia. Sin embargo, esto. no le afecta a las_ cl_~ses -'altas, 

debido a que cuentan con transporte particular que; ··les ··permite 

mayor movilidad y un mayor desplazamiento en cortó t~.e~~o-.-~ 

por otra parte, la población de bajos recursÓ~; cuenta con las 

siguientes alternativas: 
, __ ' 

. ~- ;~·V '.-

i. Habitar en viviendas plurifanl!li~l:"E!l~;fJ:;e·~, zonas de buena 

accesibilidad donde la al ta den~ici~a·:~Ti'~~Ü'b.Th6s:·f~cirita el pago 

=~~ el elevado costo del su e fo, po~T~J-~~~t-~j}~;·t ?:~J~M~-~~~:. o cerca de 

2. Establecerse cerca de zonas·>' i?ldusfi::ia1es''i''.'.:.(cuentan con 

servicios), ya sea por la cercania que ti.en~'a1;\::.~ri!tf::6r'd~:1:rabajo o 

porque el suelo es más barato, debido a las de~ve~t.¿~~~~;~~E!-· i,lnPlica 
el ubicars~ cerca de áreas industriales. ·-:--·-•,<--~"'"' --·• -. ' .. >;-'-

3. Ubicarse en las periferias de la ciudad -en/ ~s'entarnÍentos 
irregulares, dicha población en la mayoria de los ~~~g·5''.ri5b>'cu~nta 
con servicios de agua Y drenaje, ni con la: i~f~~e's\r.uctura 
suficiente; ocupa suelo barato y muchas veces sin~propietario pero 

invierten mucho tiempo y pagan altos precios por t.~ansp~rt~. 

Para las clases populares es importante ubicarse·. cerca de los 

modos de transporte público para obtener una - mayor movilidad, 

además corno se dijo anteriormente el costo. del-- transporte aumenta 

del centro a la periferia. 
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1.9 Variables de accesibilidad. 

a) Distancia al centro de la ciudad de México. 

Existen varios tipos de centros y subcentros. Sin embargo, en 

esta investigación se determinó a el centro en forma convencional; 

únicamente se tomaron corno centro y subcentros a los que 

desarrollan actividades comerciales y de servicios. 

La distancia que existe entre un área y el centro.· de la ciudad 

es importante ya que en él se concentra un .gran número de 

actividades económicas, públicas y de servicios¡. cuenta con 

abundante transporte, se encuentra cerca de vialidade's. principales. 

b) Distancia a subcentros urbanos. 

La Dirección General de Reordenación Urbana y Protección 

Ecológica (DGRUPE) define al Subcentro Urbano como: Espacio situado 

estratégicamente, el cual tiene funciones predominantes de 

equipamiento regional y primario para el servicio público. Se 

favorecerá el establecimiento de usos compatibles de vivienda, 

comercio, oficina, servicios y recreación que den servicio 

especializado a barrios cercanos. DGRUPE (1987). 

Los subcentros considerados en esta investigación son los que 

desarrollan actividades económicas y de servicios. En el capitulo 

de Metodología se mencionaran las características de estos. 

c) Distancia a vialidades de acceso controlado y,primarias. 

Existe una jerarquía de vialidades según sus características, 

donde las de acceso controlado y las primarias son las principales. 

La cercanía a una o a varias de estas vialidades, le proporcionan a 

la población de un área mayor movilidad ya que las vialidades 

comunican y enlazan lugares distintos. 

d) Distancia a una estación del metro. 

La red del STC Metro abarca gran parte del D.F. en todas 

direcciones, en sus estaciones terminales se encuentra la base de 
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un gran número de rutas de autobuses y taxis colectivos, las cuales 

se dirigen tanto a la zona interna del D.F como a la pe~iferia ;;El 

STC Metro es practicamente la estructura primordial del· t'::a,11sp~rte 
en el AUCM, 

la 

su 

,_,.~.;,p: - ' . 

e) Número de estaciones del STC Metro para llegar . al c~~'f'~b·'.: 
El conocer el número de estaciones para llegar al '.C~nt~i!l}:'inclica 
distancia a que se encuentra un área del centro :y\;,6~·;¡'.'t6•:Jfk?i't:() 
accesibilidad a sevicios, transportes, comercios, ei::'c~';:.·:J>·,;·; : 

V_\ C~'..0 ·,' 

f) Número de autobuses que llegan a~ 

,_,, -
·-~.,t.'·".:"~ ·J-~r;,· 

' el centro, ·'e~tacióri del. 

metro y otro destino (que no sea centro ni metro) .. 
··-;:, 

g) Número de unidades de los sistemas de Transportes Eléctricos 

que pasan por: el centro, estación del metro y orto destino. 

h) Número de rutas de taxis colectivos que llegan a: el céntro, 

una estación del metro y otro destino. 

En los incisos f, g, y h se da una jerarquía a los modos de 

transporte según su dirección, pues como ya se mencionó el centro 

es un lugar estratégico de máxima concentración, por otro lado el 

STC Metro se enlaza a otros modos de transporte. 

Con lo anterior, queda entendido cómo los modos de transporte, 

las vialidades, la distancia al centro y subcentros urbanos 

determinan la accesibilidad de una colonia. Asi mismo, estos 

influyen para obtener el indice de accesibilidad en las colonias 

del AUCM. 

Estas variables se comportan de forma distinta para cada clase 

social, además determinan el indice de accesibilidad en las 

colonias del área urbana de la ciudad de México y permiten conocer 

cuales están mejor comunicadas. 
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La distancia que existe para llegar· al centro1 en el caso de la 

población con nivel socioeconómico medio y baj~,: resulta de gran 

importancia porque de esta dependerá el costo del· transporte, pues 

como se sabe conforme aumenta la distancia .·¡um'ent~ su costo; Aunque 

en México el subsidio que se le da al tran;porté ·permite que estas 

se alejen a las periferias y se establescan en ellas. sin embargo, 

generalmente conforme aumenta la distancia mayor es el tiempo que 

se invierte en transportarse. 

Para la población con nivel socioeconómico alto no resulta muy 

importante la distancia a que se encuentre del centro, esto se debe 

a que cuenta con modos de transporte particular que le permitirán 

un desplazamiento eficaz sin necesidad de invertir mucho tiempo en 

su traslado. 

Los distintos modos de transporte púbifoo:. s,on • de primordial 

importancia para la población de nivel sd6'{'¿;~(:6Íi6mico medio y bajo 

tro::::se:~ :::equ: l:u:e;m
0

inte:
0

: d~::t~~:~¿~1~~~::· m:i:i::::~ e~ 
decir, son la opción para trasladarse de· un l~~ar;CI; p,t~;;'_;: in .. cambio 

para las colonias de nivel socioeconómico ·alto 11~.,esi;'.nec;e~ario, ni 

importante que las rutas del transporte pÜbÚ66°;'.'~~~~¡;·;:c;erca de 

estas, debido a que los habitan tes de esas ..• do1·~~'ici~·c;6~-en;an con 

automóvil particular, el cual les da Íl~<;l'.cm~y¡,'f!:~L~~Yftfdad .. sin 

embargo, la servidumbre de algunas de estas•:C:oif)ií"f2!5~·~-'~'i";'ri"~c~sita 

con~ar con transporte público que los 11~~~ ~· ~~·;1e.:.:~.;.~~~~·~~.dj;~~:~k;a.jo·. 
:;_·,-' ,'·< 

La distancia a los distintos tipos ele viaÜd~d)'ta~bi~n'.'.irif°~uye 
en la accesibilidad. En este caso a la población :i~~~ ~h>el de 

ingresos al tos le conviene establec.erse .cerca de . vías··· de acceso 

controlado, la cercanía a este tipo de vialidades será menos 

importante para la población de colonias con nivel de ingreso medio 

y bajo. 

Finalmente, cabe mencionar que el acceso es un factor muy 

importante en la organización espacial, ya que condiciona tanto la 

18 



ubicación de las distintas actividades económicas como la 

localización de la vivienda, y por consiguiente es de vital 

importancia que se conozcan las condiciones de acceso en el área 

urbana de la ciudad de México para poder relacionarlas con otros 
procesos que se llevan a cabo aqui mismo. 
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C A P I T U L O 2 

C O N T E X T O D E L A C I U D A D D E M E X I C O 

En el presente capitulo se conocerán algunos aspectos de la Zona 

Metropolitana de la Ciudad de México (ZMCM), a través de los cuales 

se nota la importancia de el AUCM, ya que esta última forma parte 

de la primera. También se conocerá la evolución de la mancha 

urbana, del sistema vial y de los modos de transporte a través de 

la historia hasta nuestros dias; y se analizará la forma en que 

estos influyeron en la accesibilidad de un lugar. 

2.1 Conceptos urbanos y aspectos generales de la Zona 

Metropolitana de la ciudad de México CZMCMl. 

Se comenzará definiendo algunos conceptos para evitar confusión 

en lo que es el área de estudio. 

Graizbord y Salazar (1987) mencionan que existen varias 

definiciones de la ZMCM según sea el autor: Negrete y' salazar 
consideran que las 16 delegaciones del Distrito Federal, (D;F;.) ,;:21 

municipios del Estado de México forman la,zM7M •• P,orptrS:,párteel 

Instituto Nacional de Estadistica,. GeÓg~~:fI.~ ,eirj~~~~~~,ici~· (rNEGI) 

menciona que son las 16 delegacion~s y: 27 füunicip{os7del";Estad~ de 

México. Norma ti vamente la Secretaria : 4e:\;~6g~anÍ~c{Ó:~,'~ Presupuesto 

(SPP) delimitó en 1985 una ZMCML 'Ófi'cira!' ~ara . ~fectos de 

programación del gasto público d~r~~s~~~ciie'rite a las dieciséis 

:::!:;::~:~ .. ;:~~~:It:::.::::~·y·sf ~i~t~&f :::~~~ e::: ::;::º ,~: 
Por otra parte, se definió el universo de estudio de acuerdo a 

el área urbana que se trabajó en el proyecto "El mercado 

inmobiliario habitacional en el · Area Urbana de la ciudad de 
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México". donde se incluyeron todas· aquellas áreas del mercado que 

presentarán algCin tipo deinteraéción. cónsiaerando como AUCM a las 

dieciséis delegaciones-.. · del ·°'~F.~, y é1 :los'.siguientes municipios del 

Estado de México: .. Naucél1J?i;irl¡¡ Ti~in~p~Ütla, Ecatepec, Chimalhuacán, 

Chalco, Chicoloapan, 'rX"tél~i:Í1¿~aS·~\NISoiás'..Romero, Tecamac, Coa calco, 

Cuautitlán, Cuautitlán ;;~c'~ili;,;i:'Mélchor Ocal)lpo, Huixquilucan, 

Nezahualcóyotl, Tultitlán;.T~lt~~~~'/ AÚzapán de Zaragoza y la Paz. 

La Zona Metropolitana de la Ciudad de México (Definición del 

INEGI), juega un papel muy importante a nivel nacional, prueba de 

ello son 

Producto 

los altos porcentajes que aporta 

Interno Bruto (PIB), Población 

tanto de Población, 

Económicamente Activa 

(PEA), como en la Inversión Pública Federal, que en los últimos 

años disminuyó notablemente, en la década de los ochentas llegó a 

ser mayor al 25% (Bustamante, 1989). 

En 1980 la ZMCM 

nacional (24.5%), 

contenía la cuarta 

este porcentaje se 

parte de la 

vio influido 

migraciones que se dieron desde los años 40s. Para 

porcentaje disminuyó ligeramente al 18.5% • 

población 

por las 

1990 este 

En lo que se refiere a economía la ZMCM genera la tercera parte 

del Producto Interno Bruto (PIB) nacional, donde el D.F. tiene una 

mayor participación que el Estado de México. En el año de 1980 la 

ZMCM aportó el 34.7% del PIB (Bustamante, 1989). Mientras que solo 

el Distrito Federal aportó la cuarta parte al PIB nacional. 

PARTICIPACION DEL D.F. EN EL PIB 
AÑO PORCENTAJE 

1970 
1975 
1980 
1985 
1990 

27.6 
26.1 
25.2 
27.4 
27.3 

El PIB aportado por el Distrito Federal proviene principalmente 

de actividades secundarias y terciarias.(Samaniego, 1992) 
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Ahora bien, en cuanto a la PEA la ZMCM ·representa un alto 

porcentaje respecto a la nacional y como ·ejemplo tenemos que en 

1970 la población económicamente activa era ·del 20.8% , en 1980 fue 

del 22.0% (Bustamante, 1989) y en 1990 del 21.2%, del cual el 12.3% 

pertenecia al D.F. y el 8.9% al Edo. de Mex. (INEGI, 1992). 

Un aspecto que cabe destacar es la participación superior al 30% 

de la ZMCM en todas las ramas de actividad no agricola. (González, 

1990) 

La economía del D.F. se• caracteriza por las actividades 

terciarias. Desde hace diez años a la fecha (1991) el porcentaje de 

trabajadores ocupados en la industria disminuyó del 30% al 20%, 

correspondiendo el 70% a la población que se dedica al comercio y a 

los servicios. (Sameniego, 1992) 

Respecto a la inversión pública federal a nivel nacional ésta 

cada vez era mayor para la ZMCM y la mayor parte de ella se 

destinaba al D.F. Sin embargo, a partir de 1986 el gobierno 

modificó su lógica de inversión, afectando a la economía de la 

capital, para provocar que no resultara atractivo a las industrias 

el establecerse aqui, lo que a su vez disminuyó la creación de 

empleos y fomentó la economía informal o ambulante. (op. cit) 

A principios del ,sexenio (1988-1994) el D.F. recibia-el ·25% del 

fondo general de participaciones hoy en día ese porcentaje ha 

disminuido en gran parte hasta llegar a ser del 16 % ~n 'i9'9i. Esto 

se debe a cambios en las fórmulas de reparto, 

tamaño de la población en relación a la población 

que antes únicamente se incluía el tamaño 

ahora influye el 

d_ei paí·s mientras 

de la actividad 

económica. Esta fórmula de reparto favorece al resto del pais y 

perjudica al D.F.(Samaniego, 1992). Asi tenemos que el D.F. 

actualmente aporta mucho más recursos económicos al pais de los que 

recibe por parte del gobierno. 
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A continuación se muestra la evolución que los factores de 

accesibilidad han experimentado a lo largo de la historia. 

2.2 Etapas de Evolución Histórica. 

2.2.1. Primera Etapa: origen de la Ciudad de México. 

Los aztecas fundaron la ciudad en una cuenca Lacustre en el año 

de 1325. En la antigua Tenochtitlán existian cuatro calzadas 

principales las cuales conocernos actualmente como: Av. Pino Suárez, 

Av. Tacuba, calle Argentina• y calle Guatemala. Existian canales por 

medio de los cuales las personas se transportaban y comunicaban 

hacia otros lugares. La población en esa época era de 

aproximadamente 300 000 habitantes (Unikel, 1976). 

Con la llegada de los españoles la población disminuye a causa 

de la conquista. Los nuevos pobladores se asientan en la 

Tenochtitlán respetando el trazo de sus calzadas. En 

población era de 30 000 habitantes y l. 9 Km2 ocupaba 

urbana. (op. cit.) 

antigua 

1524 la 

el área 

Para el año 1700 el AUCM tenia una superficie de 4.35 Km 2 y para 

1845 era de 9.90 Km 2 en 150 años la superficie del área urbana se 

duplicó. (Garcia-de Albana, et .. al. 1989) 

Durante la colonia habia una población de 120 000 hab. Se 

modificó el modo de transporte cuando los españoles trajeron 

consigo caballos, mulas y burros a los cuales utilizaban como modos 

de transporte. Esto favoreció la expansión del área urbana. 

A fines del siglo pasado el transporte por tracción. animal 

constituia el primer sistema formal de transporte públic~'. ~n la Cd. 

de México; y la vialidad estaba formada principalmente :p()~: calles 

que si bien se habian pavimentado en algunas partes del centro de 

la ciudad, la mayoria continuaban empedradas y en · la·s áreas 

periféricas muchas de ellas eran todavia terracerias. Para el año 
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de 1898 desaparecen los tranvías de tracción animal y se 

substituyen por eléctricos. (Vidrio, 1987) 

2.2.2. Segunda Etapa (1900-1939) 

Para el año de 1900 el AUCM ya ocupaba una superficie 'de 29. 65 

Km2 en sólo 55 años (después de 1845) se 

triplicó. (García-de Albana, et .• al. 1989) 

En 1917 los tranvías apoyaban la producción industrial, 

localizada principalmente en Azcapotzalco y Tlalnepantla, contaban 
con 14 líneas (343 Km. de longitud) las cuales sirvieron para 

transportar a la fuerza de trabajo y para abastecer de materia 

prima a estas industrias. A partir de este año empiezan a dar 

servicio los vehículos de combustión interna con lo que se tuvieron 

incrementos en el número de unidades y rutas de camiones de 

pasajeros, lo anterior ocasionó una competencia entre los dos modos 

de transporte público de pasajeros más importantes: los tranvías y 

los autobuses, ambos pertenecían al sector privado. (Bustamente, 
1989) 

Hacia finales de los veinte había alrededor de 21 ooo 

automóviles y camiones en circulación para una población de un 

millón de habitantes, por lo que fue necesario que además de la 

red de trenes eléctricos existentes, también se construyeran o 

acondicionaran diversas rutas para facilitar el tránsito de 
vehículos con el propósito de complementar y adecuar la vialidad a 

un número cada vez mayor de éstos. Así mismo, el incremento de 

vehículos en circulación favoreció la expansión de la mancha urbana 

en todas direcciones. (González, 1990) 

En 1922 se formó la Alianza de camioneros. 

A final de los años veinté y durante los treinta se dio un 

impulso al transporte público, además se realizó la apertura de 

nuevas avenidas, el ensanchamiento y prolongación de otras (entre 

ellas : 20 de Noviembre y San Juan de Letrán) '1 se llevó a cabo la 
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pavimentación . vi.al . en gran escala sustituyendo los empedrados. 

(Bustamante, 1989) 

2.2.3. Tercera Etapa (1940-1959) 

Del año de 1910 a 1940 el AUCM se extendió principalmente hacia 

el sur y en menor proporción hacia el norte, algunos de los 

pequeños núcleos urbanos que en 1910 aún no estaban conurbados para 

1940 aumentaron de tamaño, (Ver Mapa 1), igualmente la superficie 

ocupada por la mancha urbana creció a 90.30 Km2 (Garcia-de Albana, 

et ... al. 1989) 

Las vialidades primarias importantes eran: Av. Insurgentes 

Norte, la Carretera a Pachuca, Calz. Vallejo, parte de la Calz. de 

Guadalupe (actual eje 4 norte), Aquiles Serdán, la Via Gustavo Saz 

en el Edo. de Mex., además existia la Calz. México Tacuba, Av. 

Paseo de la Reforma, Av. Chapultepec, Calz. de la Piedad 

(actualmente eje 1 pte.), Niño Perdido, Av. Insurgentes sur, Calz. 

de Tlalpan, un tramo de la Calz. Ermita Iztapalapa, Calz. I. 

Zaragoza o Carretera a Puebla; parte de: Av. División del Norte, 

calz. de la Viga, Av. Observatorio, Carretera a Toluca, Av. 

Revolución, Av. Constituyentes, el camino al Desierto de los 

Leones, la actual Carretera Federal a cuernavaca, además de Calz. 

México-Xochimilco y Av. Tlahuac las cuales unieron a la mancha 

urbal)a con otros núcleos urbanos como los de: Tlalpan, Magdalena 

contreras, Xochimilco, Tlahuac y Tulyehualco (Comisión de Vialidad 

y Transporte Urbano COVITUR, 1981) . 

La actividad comercial se concentraba en el 'centro; "a :partir: de 

1940 con el proceso de industrializaciónf. íá Ciudad de. Méxiéo ·se 

convirtió en el soporte geográfico de' la actfvid~d:~.·boliti~a, 
económica y social del pais. Dadas 'sus c6ncticibn~~- ·f~;b~abi~s de 

' . . ·- . .. --,-·- - ···"·,,-.,·.·. 

infraestructura y amplio mercado; la capital se. transformó en un 

poderoso polo de desarrollo din~mizador de la eco~o:mra' nacional, 

generando la atracción de crecientes corrientes · migratorias de 

población procedentes de zonas rurales de varias 
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entidades" (Coordinación General del Transporte, 1993). Por otra 

parte, la industria se estableció principalmente al norte de la 

ciudad. Es a partir de este año cuando comienza el crecimiento 

acelerado del AUCM. 

En 1945 los autobuses de pasajeros fueron el modo de transporte 
fundamental gracias al apoyo estatal que recibió y a su gran 

flexibilidad facilitaban el traslado hacia la periferia). La 

mancha urbana se extendia cada vez más como resultado del 

crecimiento demográfico, 

principalmente• al norte 

1989) 

urbano e industrial que se presentaba 

y al oriente de la ciudad. (Bustamente, 

En el año de 1946 el Estado nacionalizó los tranvias propiedad 

de empresa extranjera. (op .. cit.) 

Entre 1945 y 1950, de los 13 municipios a los que se otorgaron 

facilidades en la ley de protección de la industria, 3 son los más 

favorecidos: Tlalnepantla, Naucalpan y Ecatepec. la razón fue la 

proximidad de la ciudad de México y las grandes ventajas que ésta 

ofrecia en cuanto a infraestructura, mercado concentrado, mano de 

obra barata y fácil acceso al aparato gubernamental y a las 

instituciones financieras. (Soms, 1986) 

Durante los años cincuentas se inició la construcción de vias de 

acceso controlado: en 1952 se ina¿guró el primer tramo del Viaducto 

Miguel Alemán; en este mismo año se inauguró la carretera México­

Cuernavaca y en 1959 parte de la actual Calz. de Tlalpan. En esta 

misma década el automóvil se convirtió rápidamente en un modo de 

transporte numéricamente grande; también aparecieron los trolebuses 

y los taxis colectivos (COVITUR 1981). En ésta época surgieron 

algunas zonas industriales importantes como son: Industrial 

Vallejo, Tlalnepantla y Naucalpan, las cuales propiciaron que la 

población se asentará al norte y poniente de la ciudad. Asimismo, 

surgió la necesidad de mejorar las vias de comunicación hacia esos 

lugares. (Bustamante, 1989) 
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De 1950 a 1960 enormes contingentes de campesinos se ven. 

obligados a emigrar. El 50% de la migración' se dirige al área 

metropolitana de la ciudad de México •• tª~~~Ws;ii9s6L. ·· 
. >-",_,-.. }'.,:(:;:_ ~~E,~.: . 

2. 2. 4. cuarta Etapa\(l.'96D;.:úii9) 

..•.•. · .. ::·,:\'.h;;iJ2'i'.'f:;)~~;;,l~i'' :·;.~j;l'' ;··,, ... ,·.··· .•· .. 
como se mencionó anteriormerite;;",el'(hli:'o·ces·o·;,:de:<indilstrialización 

,_·. ·!~:, ~>Jf:·: 0··,1~·¡-c.:_-_''.~:ti0'::;::ü~:f:'~:;·:,:~'.:)·,_ '·:.:x,_,·>:~·;::.; "_ ::":, ·-::' . . . 
que comienza en 1940 convirtió•'e~i'polo.;dé;fatradción~á la .ciudad de 

México, con lo cual se vio favo~~¿ido~.!~¡~¡~f~~{j;¡~{~ntc:i demográfico y 

el proceso de urbanización. La' ~~ti'l.i~~cÍf,3:Iri~i'u~'tiÍ~i:~a ocÜpaba los 

municipios de Tlalnepantla, Ecate;~~;:yfFN:~Üc~iJ~l1,'/debido a las 

restricciones para nuevas industrias y' ftac:cionamientos en el D.F. 

a partir de los años 50s. (COVITUR, 1981). 

En 1960 el AUCM ya ocupaba Una superficie de 383. 85 Km 2 • En 

este año ya había rebasado el limite .actual del Distrito Federal 

extendiéndose hacia los municipios •de· Tlalnepantla y Naucalpan de 

Juárez, también se tuvo un importante crecimiento en el sur del 

D.F. hacia las delegaciones 

Tlalpan; dicho crecimiento 

vialidades. (García-de Alba, 

Al'larC> Obre'.3'ón, Magdalena Contreras y 

estuvo. igualmente . influido por las 

et ••• ~l. 1989) 
. ",-;- .-:··. 

. ,:~ ;::'· ., 

El crecimi~nto de el AUCM que se dio a partir. dei 1940 hasta 1960 

::;: :ln~ T::::~~c:: ::::;::n:~;;:;.:¡~,¡d~Bit (1iTu1:,~ F • ' (Ve< 
En el norte se observa como aparece el.:.:Biv.".~l\rI1ajCC:amaé:ho junto 

con la Ciudad satélite, también se tiJhe'~·;~ii~~~~'}~te.~id~~: Vallejo 

y 100 metros así como asentamientos qu~'/~e':~'ll~i'i::/~/i.á 'ni~ncha urbana. 
:·'.· ":",;~.--·_,::.~·'>:·:.·'_'.'.:.:r· ~--:;=--¡:_- ·.:;..::_:. ·i;.{i)/'_.:~~-->: 

···-···;.·:.:-; •_'_;··. 

Hacia el sur el pueblo la Magdale~afoc;;:}tf~f;;i:;;o.~J' ii'he,:~ ~l AUCM y 
· . :._ -.::'--,.-·/:·, .. :_?:--~'-:·.···':A~:?.::;;'.-:f.: .l.'t:,~~·:_: ._,? ·-~, -· ':; :_. - ·,·. 
al oriente siguiendo la Calz, Ermita Iztapa~.a:pa,?se:'e~tablecieron un 

grupo de colonias que hoy día é:onocemo.s: cci~o: c'.:sinatel, Prados 

Churubusco, Héroes de Churubusco, Barrio saMá Í:farbar1i' e Iztapalapa 

entre otras. 
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Al sureste a lo largo de la avenida·· Tiáhuac se encontraban los 

asentamientos que actualmente conf~fnían las - ;colonias:• Barrio San 
•. - ' •• ,,? 

Lorenzo, Granjas san Jerónimo, La Nopalera,:,·sa:ntiago zapotitlán, 
etcétera. ~ '· •· ·. :.::• 

En el oriente, en los alrededores de la Calzada Ignacio Zaragoza 

se observan los asentamientos que ahora forman las colonias: 

Federal, Agrícola Oriental, Pantitlán, el Arenal y el equipamiento 

deportivo: La Ciudad Deportiva. Estos se integraron a la mancha 

urbana. 

Al noreste donde se encuentra la Av. Ferrocarriles Hidalgo 

creció la mancha urbana para formar más adelante las colonias: Juan 

Gonzáles Romero, la Unidad Habitacional el Risco, C.T.M. Igualmente 

sobre la Av. Insurgentes Norte a esta misma a.1ti:-f( encontramos 

ahora a la colonia la Laguna, San Juan Ixhuatepec, ·· Residencial 

Zacatenco, Santa Isabel Tola, etcétera. 

Por otra parte, la expansión del AUCM junto con el crecimiento 

desmedido de la población ocasionó que el problema de tránsito se 

agudizará, ya que aumentó el número de automóviles particulares, 

taxis y autobuses, estos últimos atravesaban el primer cuadro de la 

Ciudad en un 75% de sus lineas, ocasionando problemas de tránsito y 

como consecuencia aumentó el tiempo de los recorridos (Bustamante, 

1989). 

Para enfrentar esa situación en 1965 se prolongaron algunas 

avenidas importantes como son: la Av. Universidad, Av. División del 

Norte, Niño Perdido, Calz. de la Piedad, .Av;~ .. Insurgentes, Av. 

Revolución y además se construyeron la Calz. ·de' :.la Viga y la 

Avenida de los cien metros ~ntre:61:ras;',.e5:ta~;av~nÍ.da5: -combatieron 

en gran medida los problemas q~~.pr~~~n~~ba'i{.circ~iación vial. 
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Cuadro l.- Principales vías de acceso controlado construidas en.el Distrito 
Federal, en el periodo de 1960 ·a 1900; -

Allo ARTERIA 

1960 _Calz. de Tlalpan 

1961 Viaducto Miguel Alemán 
1962 Anillo Periférico 

1962 Viaducto Miguel Alemán 

1962 Calz. I. Zaragoza 

1963 Anillo Periférico 
1964 Calz. de Tlalpan 

1967 Anillo Periférico 

1968 Calz. de Tlalpan 
1968 Anillo Periférico 
1968 Anillo Periférico 

1972-76 Circuito Interior 
1972-76 Circuito Interior 
1972-76 Circuito Interior 
1972-76 Radial Lazare c. 

1972-76 Rad Río San Joaquín 

1977-80 Insurgentes Norte 
1977-80 Circuito Interior 

1977-80 Continuación calles 
lat. Anillo Peri. 

TRAMO. ->. 
v .Miguel :Alemán.::Av.-iE;_ ·.:, 

I ztapalapa-.:.. . ;': _ ,,,,3 ,,,.,_,, , _ 
Av. Revolución-Periférico-;, 
Conscripto-BarJ:'.anca '•_del'_ 
Muerto. , __ - ' - '; -, 
Calz·. de Tlalpan-Av; .Río 
Churubusco. - · 
Av. Feo. Espejel-Ca~r;-a 
Puebla. 
B. del Muerto-san Jerónimo 
Av. E. Iztapalapa-Río 
Churubusco. 
San Jerónimo-Viaducto 
Tlalpan. 
Río Churubusco-Av.Taxqueña 
Viad. Tlalpan-Cuemanco. 
Conscripto-Límite del Edo. 
de Mex. 
La Raza-Av. Juan Escutia 
Puente División del Norte. 
Puente La Viga. 
Glorieta Tacuba-Av. 
Tezozornoc. 

Circuito Interior-Autopista 
a Querétaro. 
Potrero-Indios Verdes. 
Paso a desnivel en Av. 
Hangares. 

Reforma 
Muerto. 

Fuente: Comisión de vialidad y transporte urbano_ 1,981.c 

,,-- -, .. 

Las zonas industriales continuaban extendiéhcÍ~~~ (~~Jia 
oriente, poniente y principalmente al norte dei)i_lic!.i"{~;';;íni~Titras 
actividad comercial se concentraba en el centfo; (~p:}:~{fn .;,>> 

el 

la 

En el año de 1965 los .92 sindicatos de traiispo~:~~-s~~~-,~fgrman la 

Alianza de camioneros de México A.c. y para ia s~g~riaá\'mitad de los 

sesentas el Estado planea y comienza la construcción'd~l Sistema de 

Transporte Colectivo Metro (STC Metro) y ya _-en~--1967 crea el 

organismo público descentralizado denominado_ Sistema·::'ae Transporte 

Colectivo el cual en 1969 inauguró su primera, linea de la 

estación Zaragoza a Cha pul tepec (Bustamante1 - 1989) -.--·Este organismo 

puso en funcionamiento los siguientes tramos: 

1.- Linea 1 Zaragoza-Chapultepec en septiembre de 1969. 
2.- Linea 1 Zaragoza-~uanacatlán en abril de 1970. 
3.- Linea 2 Pino Suárez-Tasqueña en agosto de 1970. 
4.- Linea 2 Tacuba-Tasqueña en septiembre de 1970. 
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s.- Linea 1 Zaragoza-Tacubaya en noviembre de 1970. 
6,- Linea 3 Tlatelolco-Hospital General nov. de 1970. 

Fuente: COVITUR, 1981. 

La construcción del STC Metro en sus tres primeras lineas 

buscaba resolver dos problemas distintos aunque vinculados entre 

si. Por un lado pretendía insidir en el problema de la 

transportación masiva de la población y por el otro iba dirigido a 

descongestionar el tráfico de vehículos en algunas de las 

principales avenidas y calles del centro, lo cual haria factible el 

retiro de los autobuses de esta zona, permitiendo asi la 

disminución del tráfico de vehiculos y de la contaminación 

atmosférica y auditiva en el área. (Terrazas, 1988) 

Consecuentemente, con la inauguración del STC Metro se 

proliferan los taxis colectivos de ruta fija que comienzan a operar 

en las terminales de este sistema de transporte. (Bustamente, 1989) 

Durante la década de los sesentas y principios de los setentas 

la mancha urbana se extendió al norte, al oriente y al sur 

principalmente. Creció hacia el norte debido a la instalación de 

nuevas industrias que ocupaban parte de el municipio de Ecatepec y 

Tlalnepantla; por otro lado, al oriente del Distrito Federal se 

observó la conurbación de Ciudad Nezahualcoyotl y a el sur de la 

mancha urbana se integraron algunos núcleos urbanos. (COVITUR, 

1981) 

Ahora bien, en los inicios de los setentas se congeló el 

proyecto Metro. Durante el periodo de 1971 a 1976 el Estado optó 

por construir una parte importante del Circuito Interior y realizar 

otras obras viales (Ver cuadro 1) , a fin . de proporcionar mayor 

movilidad a la gran cantidad de vehiculos existentes}>as·i se dio un 

importante paso en la solución de los p~obl~~as viaÍks: (Dominguez, 

1989) 
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Entre 1960 y 1970 la población del área metropolitana aumentó en 

un 74.4% y en los municipios colindantes del estado de México, la 

variación fue de un 485.2% en 10 años. La mancha urbana continua 

rebasó los limites del D.F. e invadió las zonas agricolas y 

forestales del Edo. de México.(Soms,1986) 

Asi las cosas aumentaron las presiones sobre la tierra ejidal y 

se incrementó fuertemente la especulación con el suelo urbano. Esta 

especulación se convirtió en un negocio altamente rentable la cual 

canalizó gran parte de los excedentes económicos generados en la 

industria y el comercio. (op. cit.) 

En 1975 se realizaron estudios sobre la red vial en la que se 

encontraron serias deficiencias; se propuso entonces un sistema 

anular de vias de acceso controlado y una red de ejes viales 

ortogonales, ya que para entonces el sistema vial primario se 

encontraba integrado por no más de seis o siete vias de sentido 

norte-sur y otras tantas en sentido oriente-poniente. (op. cit.) 

En el año de 1977 se reanudó el proyecto Metro.(op. cit.) 

En 1979 la linea 3 del Metro llegó hasta Indios Verdes 

comunicando de esta forma a la zona industrial y habitacional 

popular del norte de la ciudad.(Benitez, 1988) 

Para el año de 1979 se pusieron en funcionamiento los: primeros 

ejes viales: seis avenidas que atravesaban la ciudad de :~orte ··a: s~r 
y nueve avenidas en sentido oriente-poniente (COVITUR, l.~8·2'¡ ·~ .Cabe 

señalar que estos ejes surgen por la necesidad de soiúc'ionar un 

problema existente de circulación vial, no son el resultado de una 

planeación. 

Con la creación de los ejes viales se buscó un 

sistema vial primario que permitiera la circul.;¡-c'iÓn:·de; mayores 

volúmenes de vehiculos, asi corno fluidez y corltinii.i.'d~d. (COVITUR, 

1981) 

31 



Durante 1979 de los casi 2 millones de vehículos existentes en 

el D.F., solamente el 3% era de transporte colectivo y efectuaba el 

79% de los viajes-persona-d1a, mientras que el 97% de vehículos 

restantes estaba compuesto básicamente por los automóviles 

particulares que solo atendían el 21% de los viajes/persona/día. 

(COVITUR, 1983) 

2.2.5. Quinta Etapa (1980-1989) 

En el lapso de 1960 a 1980 se tuvo un gran crecimiento del AUCM, 

el cual se vio favorecido por la construcción masiva de v1as de 

acceso controlado y v1as primarias en estos años. Por otra parte, 

la mayor expansión del área urbana se dio al norte, sin importar el 

obstáculo f1sico de la Sierra de Guadalupe, el cual fue bordeado 

por las autopistas México-Querétaro y México-Pachuca y siguiendo el 

contorno de estas, se establecieron ah1 asentamientos humanos. 

(COVITUR, 1981) 

En el año de 1980 la superficie del AUCM era de 838. 07 Km2 y 

llegó hasta los municipios de Nicolás Romero, Atizapán de Zaragoza, 

Coacalco, Tultitlán y Ecatepec; as1 mismo se tuvo un crecimiento al 

sur de la ciudad en las delegaciones de Cuajimalpa, Alvaro Obregón, 

Magdalena Contreras, Tlalpan, Xochimilco y Tláhuac, en las tres 

primeras la población se estableció en laderas de montaña y 

barrancos. En el oriente de la ciudad creció hacia las delegaciones 

de Iztapalapa, Iztacalco y Nezahualcoyotl (Ver Mapa 3). CÓVITUR, 

1981. 

En Agosto de 1980 la linea 3 del metro se prolonga hasta Zapata. 

Ya para 1981 se terminó y puso en operación un tramo del Circuito 

Interior de Av. Aeropuerto a ocean1a. (COVITUR, 1982) 

La municipalización del autotransporte de superficie (autobuses) 

en el año de 1981 (durante el periodo presidencial del Lic. José 

López Portillo) coincide con los inicios de la más severa crisis 

económica nacional del último siglo. El 10 de Diciembre de 1981, 
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tres meses después de la municipalización de los autobuses urbanos 

el gobierno implantó un nuevo sistema de transporte de rutas 

directas con un patrón en forma ortogonal similar al que existía en 

las ciudades de: Los Angeles, Detroit, Denver, Salt Lake que tienen 

características muy distintas a las que se tenían en la Ciudad de 

México.(Gutiérrez, et ..• al 1983). 

Por otro lado la crisis motiva la reprivatización del 

transporte, incrementando considerablemente el número de unidades 

de taxis colectivos, dándoles una mayor participación en los 

traslados de los capitalinos. 

La expansión de los taxis colectivos se vio favorecida por los 

siguientes factores: 

1.- La incapacidad gubernamental para su control. 

2.- Su gran flexibilidad. 

3.- La presencia misma de la crisis. 

4. - El posible traslado de expermisionarios camioneros a este 

atractivo negocio. 

5.- Han servido como herramienta de mediatización del emergente 

movimiento urbano popular de la 'periferia de la Ciudad de México, 

mediante la concesión de placas y permisos a lideres oficialistas. 

(Bustamante, 1989) 

Por otro lado, en 1981 el sistema de la red ortogonal estaba 

compuesta por 60 rutas directas y 48 que formaban el sistema 

alimentador de la red ortogonal (SARO) cuya función consistía en 

comunicar las áreas no cubiertas por las rutas directas y 

enlazarlas con estas. (Gutiérrez, et ... al. 1983) 

La ruta-100 a través de su red ortogonal y rútas· :.alimentadoras, 

hace posible un gran número de viajes en la citid.;¡cl ~Y. permitir más 

de una cuarta parte de los traslados. (Benitez,.19S8}·: 

Hacia finales de 1981 el oriente de la ciudad·. es atravesado 

(desde el norte y norponiente) por el Metro, al finalizar la 

33 



construcción del primer tramo de la linea 4 Martin carrera­
candelar ia y la linea 5 consulado-:Paritiúán ·. (que'. llega a los 

linderos de ciudad Nezahualcoyotl). (op. ~it:) 

En el año de 1983 se amplia la linea 3 hasta Universidad y se 

inaugura la linea 6 del metro Rosario-Instituto del Petróleo. 

En 1984 la linea 1 se prolonga hacia el oriente a fin de 
establecer correspondencia con la estación Pantitlán de la linea 5. 

Para este año también se da la ampliación de la linea 2 hacia los 

limites del municipio de Naucalpan, con la estación cuatro caminos. 

La linea 7 de Tacuba a Auditorio es inaugurada en 1984, su trazo 

cruzaba zonas residenciales, comerciales y de negocios, sin 

embargo, posteriormente se observó que permitia enlazar las 

diversas colonias populares y las industriales de las barrancas del 
poniente con el resto de la ciudad, pues se conectaba al poniente 

con la linea 1 y al norponiente con la linea 2. La ampliación de la 

linea 7 hasta el Rosario permitió la correspondencia con la linea 

6, la estación el Rosario está ubicada al norte de la zona 

industrial de Azcapotzalco y es receptora de pasaje del municipio 

de Tlalnepantla. (op. cit.) 

La linea 6 tiene una capacidad vinculadora de las zonas de 

habitación obrera con las industriales, partiendo del norponiente 

de Azcapotzalco, atraviesa el denominado arco industrial del norte 

de la ciudad, tocando Ferreria, Vallejo, el área manufacturera 

ubicada al norponiente de la Avenida Insurgentes norte y desemboca 

en el noreste a la zona de habitación popular que rodea la estación 

Martin Carrera.(Terrazas 1988). 

El metro con relación a los otros modos de transporte ocupa el 
primer lugar en cuanto a los viajes que en el se realizan, se 

calculan aproximadamente 4 1 750,000 viajes diarios sin contar 

transbordos Benitez, 1988). Constituye la espina dorsal del 

transporte público, cuenta con 130. 63 Km de vias en 9 lineas con 

118 estaciones y más de 2000 carros; es fundamental en la 
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transportación intraurbana de la población trabajadora; cubre el 

centro, las zonas industriales y populares fundamentales de la 

Ciudad y además complementa a los otros modos de transporte 

colectivo, es decir, el metro es alimentado por una cantidad 

considerable de autotransportes que trasladan a miles de usuarios 

provenientes de las áreas conurbadas. Para facilitar este proceso 

se han creado paraderos en las estaciones terminales. (González, 

1990) 

Su política 

usuarios de 

requerimientos 

industrial y 

trabajadores) 

tarifaria se definió para ser 

menores ingresos; Este sistema 

de traslado en el norte (Zona 

asiento de barrios y colonias 

y oriente (habitacional-popular) 

accesible a los 

favorece los. 

particularmente 

obreros y de 

de la Ciudad 

(Benitez, 1988,). El STC Metro se ubica dentro del Distrito Federal 

no da servicio a las periferias. 

La oferta de transporte propiedad del gobierno se ha 

incrementado en un 43% mientras que la demanda se ha duplicado, 

con lo cual se ha propiciado la creciente reprivatización del 

servicio público. Algunos cambios recientes en la transportación 

de la Ciudad de México que se dieron en 1986 es la instauración del 

boleto multimodal con el abono de transporte y el ensayo de otras 

alternativas intermedias de transportación como son el llamado tren 

ligero (tranvias articulados) y el proyecto metro ligero (COVITUR, 

1987). 

' ,. ·,~~~: .. f;ú:'.;.t;~~!. t/ "~' 
En 1986 la planta vehicular en la_ ciilcfad.Jf);aeF México estaba 

constituida por más de 3 millones ~;~,g~~;f~~~~~J¡\.;f,~f:·:~;c)l~;:;cuales el 
80% corresponde a los automóviles particulares;;- el' 15% ·a camiones y 

·. : ·:· ·.:·'i·;~·i:'~<-~';':: .. ~::<..1~~:r~<.>::;"< :,':. -.. ¡:~.'. :~.'·. ~:·, >'. ·; -
motocicletas y el 5% al transporte cple~tivp0inClpyi:ndo carros del 
metro y tren ligero . (op. cit.) ,,. -.{. •·,;-,, 

En la Ciudad de México se realizán aproximadamente 22 millones 

de viajes/peresona/dia (Bustamente, 1989). En total el transporte 
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público atendia el 75% de los viajes/persona/dfa, el resto (25%) 

correspondfa a los automóviles particulares y otros.(GÓnzáles,1990) 
La distribución era como sigue: 

- Autobuses urbanos 26% 
- Autobuses suburbanos 16% 
- STC Metro 20% 
- Trolebús y tren ligero 3% 
- Taxis colectivos más de 10% 

En la 1987 solamente la ruta-100 y el metro trasladan 

aproximadamente 11 millones de pasajeros en un solo dia (sin contar 

transbordos en el caso del metro). Para esto el STC Metro recibe, 
solo en sus estaciones terminales cerca de dos millon~s de 

usuarios que arriban por medio de los autobuses de la ruta-100. 

(Benitez, 1988) 

En lo que se refiere a las horas de mayor congestionamiento y 

saturación del transporte público se tiene: en la mañana entre las 

6 y 9 horas y por la tarde entre las 13 y 16 horas y entre las 17 y 

19. Cabe señalar que la concentración es mayor en la mañana. 
(Gonzáles, 1990) 

El trolebús y el tren ligero también tienen un papel 

complementario aunque marginal, brinda un servicio no contaminante 

dentro del área de Circuito Interior y logran limitar la 

penetración de autobuses a esta zona. Adicionalmente, nuevas rutas 

de trolebuses al sur ?el Distrito Federal permiten cubrir 

necesidades de traslado en áreas de importancia ecológica que no 
cuentan con servicio de metro. Los STE cubren solamente el 2.8% de 

los viajes.(Benitez, 1988} 

Por otra parte, el tren ligero es el primer sistema de 

transporte de capacidad intermedia instalado en el D.F. En 1986 se 

inauguró su primera etapa de construcción, el tramo de Taxqueña a 

Huipulco con 5.5 Km. y capacidad para cubrir una demanda de 30 mil 

pasajeros por dia. Actualmente transporta 13 mil personas 

diarias. (Gonzáles, 1990) 
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otro modo de transporte son los taxis, estos presentan tres 

modalidades: 1) taxis de itinerario libre, 2) taxis de sitio y 3) 

taxis colectivos de ruta fija. A consecuencia de la insuficiencia 

de transporte terrestre este servicio ha crecido rápidamente, en 

1975 existian 24,429 unidades y para 1987 había 98 000, actualmente 

(1990) cuenta con 98,280 unidades. Teniendo el máximo crecimiento 

de unidades los taxis colectivos de ruta fija, que de apenas 3,557 

unidades con que contaba en 1975, a la fecha alcanzan la cifra de 

42565. En 1986 se empezó a dar la sustitución de vehículos tipo 

combi por minibuses. (CGT, 1990) 

Por otra parte los taxis colectivos de ruta fija cubren un hueco 

en la demanda del transporte público. Trasladan prácticamente a una 

quinta parte de los usuarios; han superado la importancia de los 

automóviles particulares. En 1985 los taxis en sus tres modalidades 

realizaron 3. 5 millones de viajes/persona/dia, correspondiendo a 

los colectivos de ruta fija el 90% de éstos.(Gonzáles, 1990) 

Legorreta ( 1988) dice que los asentamientos ilegales son la 

causa principal del crecimiento y la expansión de la ciudad, los 

cuales han surgido en zonas aledañas y donde previamente se han 

instalado otros servicios más organizados, como los conjuntos 

habitacionales para otros sectores de población de medios y 

elevados ingresos; industrias, centros de comercio de carácter 

monopolista y grandes vialidades. Los casos representa ti vos más 

recientes son: los asentamientos ilegales de 'chalco con la 

carretera federal a Puebla. los de Atizapán, Nicolás Romero y el 

Ajusco con zonas residenciales de Lomas Verdes, Chiluca y Valle 

Escondido. En cuautitláan Izcalli con las unidades habitacionales 

promovidas principalmente por AURIS. En Ecatepec, Naucalpan, 

Tecámac y Ateneo con las vialidades a Pachuca, Tizayuca y Cd. 

Sahagún. 

A partir de 1985 los sectores populares demandantes de suelo y 

vivienda empezaron a ocupar masivamente los terrenos de altas 

pendientes (cerros, cañadas y montañas). Las zonas montañosas del 
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Aj usco, Magdalena contreras, cuaj imalpa, Huixquilucan, Ecatepec y 

Tultitlán, empezaron .. a colonizarse originando. nuevas estrategias de 

sobrevivencia, principal~e~te en.los• a~~st6s ~~e)alimentos, el agua, 

el gas y la electrici~~d,~(op-'.~it.) , ;};·."/! 'i· (< 

Cuadro 2, - Principale~ vía~· de· acceso, co'ritroladoº co'ns~ruidas 
,Fi;idera1·, ·en· el ·período"de','l98l:·af·l990; :.:; :· 

en el Distrito 

AÑO 

1981 
1981 

1982 
1982 
1982 

Circuito Interior 
Insurgentes Norte 

Circuito Interior 
Circuito Interior 
Insurgentes Norte 

1982 Viaducto Miguel Alemán 
1982-84 Anillo Periférico 
1982-84 Anillo Periférico 
1982-84 Anillo Periférico 

1982-84 Circuito Interior 

1982-84 Circuito Interior 

1982-84 Circuito Interior 
1982-84 Circuito Interior 

1989 
1989 

1990 

Circuito Interior 
Clz. Ermita Iztapalapa 
(arroyo norte) 

(arroyo .sür¡,: . 
Periférico: arco.norte 

' '>'.: . <·-~:· ~·· :;-,\'./ ,·_. 1'1::::;, ")/-:;.: 

Av. -Aeropuerto. 
Indios Verdes-Autopista 
Pachuca. 
Inguaran-La Raza. 
Puente Aeropuerto 
Circuito Interior-Potrero 

Río Churubusco-I.Zaragoza 
Cuemanco-Chimalhuacán 
Chimalhuacán-Taxímetros 
Taxímetros-Querétaro 

Juan EscutÍa-Cuauhtémoc 
(Eje 1 Pte.) 
A. Reyes-R. Mixcoac 
(Patriotismo) 
E. Zapata-circunvalación 
F. del Paso y Troncoso­
Viaducto 
c. Interior-Eje l pte. 

Sta. Cruz He~ehualco­
Carcel de mu) eres •. : 
Calle 12-Carcel de· mujeres 
Canal Nacional-Canal _·,_· 
de Chalco.(laterales)" 

Fuente: CGT, 1992. 

2.2.6. Situación Actual (1990). 

Para el afio de 1990 el AUCM ocupaba una superfi6i~ de 1160.92 

Krn2 , y llega a ocupar parte de la Delegación Milpa. Alta, crecia 

hacia Xochirnilco, Tlalpan, Cuajimalpa, Alvaro Obregé?n, 'Magdalena 

Contreras (Ver Mapa 4). Un aspecto que hay que resaltar és que en 

éste afio la mancha urbana ya abarcaba algunos muni!JiplÓ~ del Edo, 

de Méx., los cuales anteriormente eran rurales ·corno: Chalco e 

Ixtapaluca. También el área urbana seguia creciendo hacia el norte. 

(Garcia-de Alba, et •.. al. 1989) 
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con pol1ticas de planeación urbana, se ha logrado dis.minuir el 

crecimiento hacia el sur del D.F., en donde se localizan.las zonas 

verdes y boscosas más privilegiadas de la ciudad. 

1.- Sistema Vial. 

En este trabajo se optó por definir el sistema vial del AUCM 

según la siguiente j.erarquia: 

a) Vialidad de acceso controlado. 

Son vias de carriles múltiples, con pasos a desnivel en todos 

sus cruces y control de acceso a los carriles centrales mediante 

entradas y salidas espaciadas. Permite mayores velocidades y 

movimiento continuo de vehículos (Ver cuadro 3). 

b) Vialidad primaria. 

Dentro de la vialidad primaria se incluyeron a los ejes viales y 

avenidas o calles con cinco o más carriles (Ver cuadro 3). 

Cuadro 3.- Vias de acceso controlado y vias primarias del AUCM. 

Vialidad de Acceso 
controlado 

Anillo Periférico 
A~iles Serdál) 
Rio San Joaquin 
Insurgentes Norte 
Circuito Interior 
Viaducto Miguel Alem 
Ignacio Zaragoza 
Viaducto Tlalpán 
Autopista Mex.-Toluc 
A. Mex.- Qro. 
A. Mex.- Pue. 
A. Mex.- Cuernavaca 
A. Mex.-Pachuca 
A~ Naucalpan-Venta 
A. a las Pirámides 

Vialidad 
Primaria 

Eje 5 norte· ·(Montevideo), Eje 4 nte 
(Euzkaro), Eje 3 .nte. (Av. 608), Eje 
2 nte.JCanal del ·nte;¡, Eje 1 nte. 
(Antonio Alzate¡,:Fray Servando T. 
de Mier, Eje 3 sur(Av. Morelos), 
Eje 4 sur(Xola), Eje 5 sur(Millán) 
Eje 6 sur(A. Urraza), Eje 7 sur 
(Felix cuevas), Eje 8 sur(Popocate­
petl), M. de Quevedo, Eje 10 sur 
(P.E.Ureña), Eje 1 pte.(Vallejo), 
Eje 2 pte.(Rio Tiber), Plutarco E. 
Calles, Eje 1 ote.(Canal de Miramon 
tes), Eje 2 ote. Eje 3 ote.(Molina) 
Eje 5 ote. Eje Central Lázaro c., 
Av. Ceylán, Av. Granjas, Av.Camaro­
nes, Av. de las Culturas, Calz.Mex­
Tacuba, Av. Marina Nal., M.Escobedo 
Paseo de la Reforma, Constituyentes 
Patriotismo, san Antonio, Av. Revo­
luci6n, Insurgentes Sur, A. Delfin, 
Calz. de Tlalpan, carr. a Texcoco, 
Calz. Acoxpa, Calz.Ermita I., Av.a. 
Xochiaca, Oceanía, Via Tapo, Calz. 
de Guadalupe, Misterios, Ticcmán, 
Eje 1 ote.(FFCC Hidalgo), Av. Hank 
González, Vía Morelos, E •. Zapata, 
Vía José Ló~ez Portillo, Parte de 
la carr. Atizapán-Tlalnepantla, P. 
el convento a eta. Mónica, Vía A. _ 
López Matees, Av. Circunvalación y 
Via Gustavo Baz. 
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2.- Modos de transporte. 
como se mencionó anteriormente los modos de transporte en el 

AUCM son el STC Metro, el autotransporte R-100, los Autobuses 

Suburbanos, Trolebús y Tren ligero, Taxis y Automóviles 

particulares. 

a) STC Metro. 

En 1991 se inauguró la Linea A del metro que va del Metro 

Pantitlán a los Reyes la Paz, de esta manera se da acceso a la 

población que vive en el Estado de México al oriente de la Ciudad. 

En su primer año de servicio transportó • a más ·de 50 'ooo, ooo de 

pasajeros su operación comenzó con 8 trenes de seis carros cada 

uno. 

En la actualidad hay 9 lineas del STC Metro (Ver Mapa 5): 

Linea 1 
Linea 2 
Linea 3 
Linea 4 
Linea 5 
Linea 6 
Linea 7 
Linea 9 
Linea A 

Observatorio 
cuatro Caminos 
Indios Verdes 
Martin carrera 
Politécnico 
El Rosario 
El Rosario 
Ta cuba ya 
Pantitlán 

Pantitlán 
Taxqueña 
Universidad 
Sta. Anita 
Pantitlán 
Martin Carrera 
Barranca del Muerto 
Pantitlán 
Los Reyes 

Cabe señalar que las lineas 1, 2 y 3 transportan el 80% del 

total de usuarios, por lo tanto existe una subutilización de otras 

lineas como la 4, 6 y 7. (Gonzáles 1990) 

La estación Pantitlá~/ donde hay correspondencia con las lineas 

1, 5, 9 y A es la que regt'~fia: la mayor afluencia de pasajeros, con 

un promedio de 240 óoc6::¡[f:·:di~', s~guida por Indios Verdes (180 ooo), 

;::~s~:t:~:::~,;:::)t:r~~~!.~~:I::º ·~:i~ .º:~~~~:~~::º :~:,,::::; 
millones de pasajeros•Í ,,:AÍ1Ú~cio del STC. 1993) 
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b) Ruta 100. - El Autotransporte Urbano de .Pasajeros .R-100 

opera a través de 24 7 rutas y transporta 3. 7 millo_ries de; 'pet'sonas 

diarias, cuenta con un parque vehicular de 7i20~ :unidades~ (CGT; 
1993) ' i,C .. ' :,,, 

c) Autobuses suburbanos, - La dimeporta~ci~:~:·a~ .. i}~·~.~:~;·'.:.•.·.•~d~;ei··ra':~vr,'..;ii·· :ca'~m~oe. nrt····ees···.··ide 
en los crecientes volúmenes p~s~jefbs :.:que se 

movilizan recíprocamente entre el E~t:a'd.6;cie;:°Mé~'ico>y··ei' Distrito 
Federal. su cobertura se da en uri ~9~%<'.,c.i~~t~o 'del territorio del 

Estado de México, penetrando .al .Di~~~ito Federal hasta las 

estaciones del metro, principalmente; al norte y oriente de la 

ciudad. Con aproximadamente 5, 700 unidades en servicio, movilizan 

alrededor del 15% de los viajes en la zona metropolitana. (Gonzáles, 

1990) 

De acuerdo con información proporcionada por la Comisión de 
Transporte del Estado de México (COTREM), existen 520,: .. :llneas de 

autobuses suburbanos que dan servicio a los mun:i.cipios'idÉi ;01 · Estado 

de México que forman parte del AUCM. '•'': ::" 
'~':;_": . . ;:·,,:': 

d) Trolebús y Tren ligero. - Los trolebuses operan exclÜsivamente 

en el o. F. con 20 lineas en .una red .de 510 K~, .t!a~_~pa~É~ndo al dia 

J 

52 
o ~i :.:::• :::::t:::.: :· R:::::::• ~•(l¡f ~t;;;~~f !til*~~~~~la~ .'. lÓ~ 

colectivos posibilitan el acceso · a:::colon·ias'¡tperifericas;,•·donde. los 
1 

_ . ··:. :·¡:_'.;'.:; .• -,;;:_,(·;'."':,,-(~-'A:;·2,;:;::'·'.·:~Y;,; ~-:~:;;_,'·~·--,~~:'.::~··~-~~'"":_:\.;·):·:'·-·, i.& :.': 

autobuses no pueden arribar por carencia·:¡de~infr.aestrti.c.tura_"vial;. 

. . ':;s :~ft·r~tr:~~i~::·,~rrjt~:~-~~~~,.7 . .,. · 
Los colectivos transportan diariamente 10.'020,246·pasaJeros •. 

. .·,.,.::· - ·-(f, /.\:'f~f :';":"!;!1:*'· ·, \{ii'.:-:~:--~;}~f~:, -.r.-;·:;!~;~,~,-,t!,.-!'.·-··~· .;',., '; '' 
Para el Distrito Federal en 1990. se;):ie11e~\q~e.'so1'l'}?02,:l'.utas con 

"

2

::. r::::·.: ::~ ::.::t::,::t::~~·:~}~::f ~~!~~~~~~f d~L .. ·n 

las estaciones del metro y en algunos otros punt~~.a~'..~i::6Jc~ri1:~ación 
por ejemplo: san Angel, Huipulco, xochimilco1 ~~c:°(B~ni'h'~z,:1988) 
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En el caso del Estado de México según COTREM se tienen 766 rutas 

de taxis colectivos en servicio. igualmente que en el D.F. la 

mayoria de las rutas tienen base en las estaciones terminales del 

STC Metro. 

f) Automóviles Particulares.- El automóvil privado es el modo de 

transporte que más ha crecido en términos de número de vehiculos. 

La relación de habitantes por automóvil en el Distrito Federal 

pasó de 55.4 en 1950 a sólo 5.5 en 1980 (1 601 867 unidades). En 

promedio transporta únicamente 1.8 personas por viaje. {González, 

1990) 

La abusiva utilización de autos particulares perjudica la 

circulación del transporte público, por que ocasiona que se tengan 

recorridos más largos. Se cree que actualmente los automóviles 

particulares exceden los 2.5 millones de unidades. El tener acceso 

o poseer un auto particular depende del nivel socioeconómico de la 

población. 

El 20 de Noviembre de 1989 el gobierno implantó el programa "Hoy 

no circula", el cual busca reducir la contaminación en la Zona 

Metropolitana de la Ciudad de México, disminuyendo el número de 

automóviles particulares en circulación. En un principio funcionó 

quitando de circulación aproximadamente a 500, 000 vehiculos 

diarios. sin embargo, con el tiempo esta medida sólo favoreció el 

crecimiento vehicular debido a que la población con recursos 

suficientes optó por comprar más automóviles. (CGT, 1993) 

2.3 Estadisticas de los modos de transporte. 

" En 1990 de cada 100 viajes realizados en la Zona Metropolitana 

13 se hicieron a bordo de vehiculos.particulares y los 87 restantes 

en unidades de transporte colectivo: 21 a cargo de los diversos 

modos a cargo del o.o.F., 58 en unidades del servicio concesionado 

(Taxis) y los 8 restantes en autobuses suburbanos del Estado de 
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México". (CGT, 1993 "Anuario de vialidad y transporte 1990") Ver 

cuadros 4 y 5. 

Cuadro 4 .- Parque ve!Úcular,i cÍe· l~s organismos· gubernamentales 
.en el'';¡ño'i:le 1990; 

.·;.:,~· .:);/'.' ~}'·.'·- : /: 

Organismo 

Autotransporte 
de pasajeros 

R-100 

Sistema de 
transporte co­
lectivo-metro 

servicios de 
transportes 
electrices 
del D.F. 

.• -:;:~:·:· ;·~/: '·!·'. 

Carro 

Rutas 

lí~eas 

cuadro s.- Pasajeros transportados y Unidades-en servicio. 

organismo 

Autotransporte 
de pasajeros 
R-100 

Sisteina de trans­
porte colectivo 
Metro 

Servicios de 
transpotes 
electrices: 
a) Trolebús 

b) Tren ligero 

Taxis 
a) colectivos 

b) libres y de 

Automóviles 
particulares 

Pásajeros 
·transportados 
diarios 

4' 466, 000 .' 

." ··:º 

Js2?~00: ··._' 
ú;ocici;. 
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Por ültimo, solo queda mencionar que a lo largo de este capitulo 

se explica el crecimiento de la mancha urbana. Asi como los 

factores que han determinado la dirección de su crecimiento. Y un 

aspecto importante que cabe destacar es que la mancha urbana crece 

porque se proporciona acceso a la población de las periferias, 

mediante algün modo de transporte o vialidad. 
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C A P I T U L O 3 

M E T O D O L O G I A 

En este capitulo se indican los criterios utilizados para la 

elaboraci6n de los distintos mapas que aparecen en este trabajo. 

Asi mismo, se describe en qué consiste la técnica estadistica de 

componentes principales, la cual se utiliz6 para llevar a cabo la 

regionalización del área urbana, según el indice de accesibilidad 

obtenido por cada área. 

3.1 Delirnitaci6n del área de estudio. 

Corno se mencion6 anteriormente, se defini6 el universo de 

estudio de acuerdo a el área urbana que se trabaj6 en el proyecto 

"El mercado inmobiliario habitacional en el Area Urbana de la 

Ciudad de México". donde se incluyeron todas aquellas áreas del 

mercado que presentaron algún tipo de interacci6n, es decir, se 

incluyeron los mercados inmobiliarios urbanos. 

Definiendo corno AUCM a las dieciséis delegaciones del D.F. y a 

los siguientes municipios del Estado de México: Naucalpan, 

Tlalnepantla, Ecatepec, Chimalhuacán, Chalco, Chicoloapan, 

Ixtapaluca, Nicolás Romero, Tecamac, Coacalco, cuautitlán, 

cuautitlán Izcalli, Melchor Ocarnpo, Huixquilucan, Nezahualc6yotl, 

Tultitlán, Tultepec, Atizapán de Zaragoza y la·Pa{ Este estudio 

formó parte del trabajo de investigación reai~'zado entre el 

Instituto de Investigaciones Sociales y el Institutó': de Geografia y 

cuyo titulo es "El mercado inmobiliario habitaC::ional en el área 

urbana de la ciudad de México"¡ por consiguiente el área de estudio 

fue el Area Urbana de la Ciudad de México (AUCM) . 
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3.2 Mapa de áreas básicas de acceso. 

Para obtener las áreas básicas de acceso, primero se agruparon 

varias colonias del AUCM utilizando los siguientes criterios: 

l. Que tuvieran condiciones semejantes de acceso, es decir, que 

cuenten con la misma: vialidad primaria, vialidad secundaria, 

estación del metro y distancia al centro. 

2. Que fueran homogéneas en su nivel socioeconómico. Para 

obtenerlo se tomó en cuenta el mapa elaborado por el Buró de 

Investigación de Mercados (BIMSA) y un mapa elaborado por un grupo 

de investigadores en el Instituto de Geografia para el mismo 

proyecto. De tal suerte que el Nivel 8 es el más alto y el Nivel 1 

el más bajo. 

En el mapa de BIMSA se tienen distintos niveles de ingreso 

familiar (Ver cuadro 6). 

Nivel 

1 
2 
3 

4 
'5' 

6 
7 
8 

Cuadro 6.- Niveles de ingreso familiar. 

Veces el salario 

''DE·lO A 20 
DE,20 A 30 
MAS DE 30 

El nivel 1 y el 3 se unieron en uno, pues coin~i~~ri co~\Í~ivel 
socioeconómico más bajo del mapa elaborado ell!'ei'' iri~átüt~ de 

Geografia. 
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a) Cuando se tuvieron colonias con las mismas condiciones de 

acceso y rangos socioeconómicos contiguos, el que abarcaba una área 

mayor absorbió al del área menor. 

b) Solamente se unieron rangos contiguos (nivel socioeconómico) 

de cinco y menos salarios mínimos, porque se consideró que la 

diferencia entre éstos no es muy grande corno en los rangos de mayor 

ingreso. 

3. Avenidas. 

a) No se tomó corno limite de dos áreas básicas de acceso una 

avenida principal porque la accesibilidad dada por esta afectaba a 

ambas, el limite fue una vialidad secundaria. Aunque lo anterior 

tuvo excepciones: 

cuando una avenida principal o calle dividió rangos de nivel 

socioeconómico no contiguos, está se tornó como limite para dividir 

ambas áreas. 

Una avenida principal sirvió de limite entre dos áreas, si 

existían otras vialidades primarias o secundarias que les daban un 

carácter distinto de accesibilidad a cada una de ellas. 

4. Limite Estatal. 

a) Sólo se formó una área básica de acceso que ocupabá tanto 

parte del Distrito Federal y parte del Estado de México si a ambas 

correspondía el mismo nivel socioeconómico, si tenian la misma 

condición de acceso y si una de ellas era considerablemente menor 

que la otra. 

b) En caso de que el área ocupada por un mismo nivel 

socioeconómico fuera muy extensa y abarcara tanto al Distrito 

Federal como al Estado de México, el limite estatal dividiá esa 

área en dos o más áreas dependiendo de su tamaño. 

Bajo estos criterios se dividió el área urbana en un total de 

388 áreas básicas de acceso. (Ver Mapa 6 y anexo l) 
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3.3 Mapa de vialidad. 

Para elaborar este mapa se tomó en cuenta la capacidad de la via 

y número de vias con esta categoria. De tal modo que en la ciudad 

se cuenta con un gran número de vialidades de las cuales algunas 

son realmente importantes debido a su gran capacidad y fluidez, en 

cambio hay otras que solo dan servicio local al interior de las 

colonias. 

De acuerdo al número de carriles se pueden clasificar las vias y 

determínar su capacidad. 

En esta clasificación se tomaron en cuenta únicamente los 

carriles activos, es decir, los que se utilizan para la circulación 

de vehiculos y no como estacionamiento. 

De tal modo que el sistema vial en la ciudad presenta una gran 

diversidad en el número de carriles activos. Encontrando asi vias 

que cuentan con un carril las cuales son muy raras, las de dos se 

tienen en mayor cantidad que las anteriores y comprenden la mayoria 

de las vialidades existentes en nuestra ciudad (aunque la longitud 

de estas es limitada), las vias con tres carriles son menos que las 

de dos y las de cuatro carriles son posiblemente más o igual que 

las de tres carriles, al continuar con las vias de cinco carriles 

se tiene que estás disminuyen fuertemente en cantidad respecto a la 

categoria anterior. 

Esto sirvió de base para realizar una clasificación del sistema 

vial en la ciudad de México, se buscó distinguir las vialidades 

importantes de las que no lo son tanto para una fluida circulación 

y fácil traslado. Asi pues, se consideró que la vialidad primaria 

estaria representada por las vias que tuvieran .5 o más carriles en 

circulación y la vialidad de acceso controlado por las autopistas y 

vias rápidas. (Ver Mapa 4) 
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Se manejó esta clasificación porque la que existe. por parte de 
las dependencias del D.F. y Edo. de México en los programas 

parciales es muy general ya que no divide a· los ejes viales y 
avenidas anchas de las avenidas o calles angostas:qliedan acceso a 
algunas áreas del Estado de México. Es una clasificación muy 
general , por lo que se buscó una clasificación¡~ás'detallada. 

3.4 Variables de accesibilidad. 

Ahora bien, en cuanto a las variables utilizadas para medir el 
n1vel de acceso, éstas se definieron en base al concepto de 

accesibilidad y son las siguientes: 

Variable 1.- Distancia al Centro 
Se midió la distancia desde el punto medio del área básica de 

acceso y el centro (Plaza de la Constitución). 

NOTA: Las distancias se tomaron en metros lineales. 

Variable 2.-Distancia a subcentros urbanos; 
se tomó la distancia del punto medio :deic . .i.~ea 'básica de acceso 

al subcentro urbano más cercano. {Ver mapa; ?') . c. • 
'~·{";\-.-· ·;-. ,¡• . ,._ •;, >. ~-"-_"·-':e··-
'. :.,_;,_,-~. '~ ·,),~~/ ' ;-

Para que un lugar se considere como sUbceritro:úrbano débe reunir 
los siguientes requisitos: : .' 

- Tener alcance regional. 
- Tener por lo menos un centro 

': __ - .. -·:2 

comercial y activTdad· bancaria. 
- Tener comercios. 
- Ser importante para el entorno urbano. 
- Tener cine o centros recreativos. 

Los subcentros urbanos considerados en este trabajo son los que 
se encuentran en: 

a) Alvaro Obregón: 
- Mercado san Angel, Altavista, 

Plaza Inn. 
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b) Azcapotzalco: 

e) Benito Juárez: 

d) coyoacán: 

e) Cuauhtémoc: 

f) Ecatepec: 

g) G. A. Madero: 

h) Huixquilucan: 

i) Iztapalapa: 

j) Miguel Hidalgo: 

- Plaza Azcapotzalco. 

- Plaza Universidad. 

- Plaza Coyoacán. 

- Félix Cuevas e Insurgentes. 

- Portales. 
- Mixcoac. 

- Perisur. 
- Av. Universidad 

(de Miguel Angel de Quevedo a Copilco). 

- sears col. Roma 
(entre Campeche e Insurgentes). 
- Palacio de Hierro 
(Calle Durango y Salamanca.). 

- San Cosme e Insurgentes. 

- Arcos de Belén. 

- Plaza Buenavista. 

- Plaza de la Constitución. 

- Plaza Aragón (Av. Central). 
- Centro de San cristobal. 

- Plaza Lindavista. 

- Plaza Tepeyac. 

- Interlomas. 

- Ermita Iztapalapa (del Eje 3 Oriente 
al Eje 5 Oriente) 

- Tacubaya (Av. Jalisco). 

- Pto. Liverpool 
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k) Naucalpan: 

l) Tlalpan: 

m) Tlalnepantla: 

n) v. carranza: 

(M. Escobado y Horacio) . 

- Los Morales. 

- Plaza Polanco-sears 

- Gran Bazar. 

- Tacuba. 

- Plaza Galerías. 

- Plaza Satélite. 

- centro de Naucalpan. 

- Miramontes 

(de Calz. del Hueso a Acoxpa). 

- centro de Tlanepantla. 

- Aurrera Aeropuerto. (Ver mapa 7) 

Variable J.-Distancia a vialidad de acceso controlado. 

se refiere a la distancia que existe entre cada una de las áreas 

a la vialidad de acceso controlado más cercana. 

Variable 4.-Distancia a vialidad primaria. 

La distancia se tomó igual que en las anteriores variables. 

Variable 5.-Distancia al metro más cercano. 

- En los casos cuando la estación del metro se encontraba dentro 

del área la distancia fue 11 50 metros". 

- Y cuando la estación del metro se encuentró en un extremo del 

área, la distancia se tomó de su centro al extremo donde se hallaba 

la estación. 

Variable 6. -Número de estaciones para llegar al centro (metro 

zócalo). 

Se cuantificó el número de estaciones del metro necesarias para 

llegar a la estación del metro zócalo (centro), esto a partir de la 

estación del metro más cercana a un área. 
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Número de autobuses que pasan por el área y a un lado de ella: 

Variable 7.- Número de autobuses que van al centro. 
Variable 8. - Número de autobuses que van a un metro.· 
Variable 9.- Numero de autobuses que tienen otro destino. 

Número de unidades de los Servicios de Transportes Eléctricos 
(STE) que pasan por el área y a un lado de ella: 

Variable 10.-Número de unidades del STE que van al centro. 
Variable 11.-Número de unidades del STE que van a un metro. 
Variable 12.-Número de unidades del STE que tienen otro destino. 

Número de taxis colectivos que pasan por el área y a un lado de 
ell.a: 

Variable 13.-Número de taxis colectivos que van al centro. 
Variable 14.-Número de taxis colectivos que van a un metro. 
Variable 15.-Número de taxis colectivos que tienen otro destino. 

Observaciones: 

En el caso de las variables 11 7 11 , 11 8 11 y 11 9 11 se consider~:t:;á . como 

Centro a el área número 4 5. Esta comprende la colonia~'. centro y 

parte de la colonia El Parque. El área colinda al Norte: b6n el Eje 

1 Nte. (Héroe de Granaditas), al Noroeste con el Eje Central y la 

Av. Hidalgo, al Oeste con Av. Paseo de la Reforma y el E:je 1 Pte. 

(Bucareli), al suroeste con Arcos de Belén, al sur limita con la 

calle Chimalpopoca y Fray Servando T. de Mier, al sureste incluye 

el Parque Balbuena, al Esté colinda con el Eje 2 Ote. (Av. congreso 

de la Unión) y por último al Noreste limita aon Ferrocarril de 

Cintura y Av. del Trabajo. 

Por otra parte en el caso de las áreas comprendidas dentro del 

Distrito Federal la información de las variables con número 7, a, 
9, 10, 11, 12, 13, 14 y 15 fue detallada, es decir, se contó con el 

derrotero completo de las rutas de los distintos modos de 

transporte. Asi pues se logró obtener ~on precisión el número de 

rutas que pasan por cada una de las áreas. (Ver anexo 2) 
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En el caso de las áreas que se encuentran en el Estado de 

México, para obtener los resultados de estas variables se tuvo que 

trazar una línea recta que uniera el lugar de origen y el destino 

de cada una de las rutas de los diversos modos de transporte, esto 

se debió a que la información proporcionada por las autoridades del 

Estado de México no detallaba el derrotero de cada ruta y tan sólo 

se especificaba su origen y destino. (Ver anexo 2) 

Sin embargo, al realizar una serie de trazos en línea recta, 

tomando en cuenta únicamente los puntos de origen y destino de 

algunas rutas de taxis colectivos en donde si se conocía el 

derrotero completo, se obtuvo una aproximación del 80 % , es decir, 

que las áreas identificadas en las trayectorias rectas coincidían 

en un 80 % con las áreas por las que pasa la ruta. Además se 

incluyeron en los derroteros las áreas que se encontraban a 500 

metros de distancia de la línea recta, con lo que se mejoró el 

porcentaje de aproximación. 

Nota: Un mapa escala 1:50,000 con el límite da las 388 áreas, 

sirvió de base para realizar las medidas de distancia. Así mismo, 

con la ayuda de este mapa y los derroteros (cuando se contaba con 

ellos} de los distintos modos de transporte se cuantificó el número 

de unidades de transporte público que pasa por cada una de las 

áreas. 

3.5 Modelos de trabajo. 

En un principio se pensó solamente en realizar un modelo de 

accesibilidad, en el que se tomaría en cuenta al centro como área 

de máximo acceso en la ciudad, sin embargo, después se optó por 

elaborar otro modelo sin considerar al centro como lugar de máximo 

acceso con lo cual se podría aprovechar mejor la información 

obtenida para cada una de las áreas. 
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3.5.1. Modelo 1 de accesibilidad. 

En este modelo el centro es el área de máximo acceso de la 

ciudad, asi la calidad de la accesibilidad de un área esta dada por 

la facilidad de alcanzar el centro, asi como por las condiciones de 

vialidad y transporte. 

Por otra parte, al considerar el centro como lugar de máximo 

acceso fue necesario jerarquizar la importancia del transporte 

público según su destino, yendo de mayor a menor tenemos a el 

centro, el metro y por último los que tienen otro destino. 

A los resultados de las variables que corresponden al transporte 

público que llega al centro y que pasa por un metro, se les 

multiplicó por 3. 

A los resultados de las variables que indican la cantidad de 

transporte públ ice que pasa por el área 

estación del metro se multiplicó por 2, 

centro es más importante (en cuanto a 

estación del metro. 

y que se dirige a una 

esto se debe a que el 

accesibilidad) que una 

Y por último, a las variables que indican el número de unidades 

del transporte público que no pasa ni por el centro ni por el metro 

se les mul~iplicó por l. 

Con lo anterior tenernos que las variables consideradas en este 

modelo son: 

Variable 1.- Distancia al centro en metros. 

Variable 2.- Distancia a subcentros urbanos en metros. 

Variable 3.- Distancia a vialidad de acceso controlado en metros. 

Variable 4.- Distancia a vialidad primaria en metros. 

Variable 5.- Distancia a la estación del metro más cercano. 

Variable 6.- Número de estaciones para llegar al centro. 
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Número de autobuses que pasan por el área: 

Variable 7.- Número de autobuses que llegan al centro multiplicado 

por 3. 

Variable s.- Número de autobuses que llegan a un metro muitiplicado 

por 2. 

Variable 9.- Número de autobuses que tienen otro destino 

multiplicado por l. 

Número de unidades de STE que pasan por el área: 

Variable 10.-Número de unidades del -STE que llegan al centro 

multiplicado por 3. 

Variable 11. -Número de unidades del STE que llegan a un metro 

multiplicado por 2. 

Variable 12. -Número de unidades del STE que tienen otro destino 

multiplicado por l. 

Número de taxis colectivos que pasan por el área. 

Variable 13.-Número de taxis colectivos que _llegan al centro 

multiplicado por 3. 

Variable 14.-Número 

multiplicado por 2. 

Variable 15. -Número 

multiplicado por l. 

de taxis colectivos: que 11"7gan a un. metro 

de taxis col~ctiJ¿~ ~~u~~~', Úen~n otro· destino 
-,·::;'::,<_·:_~'/:J., '~? . 

., ~-

Al realizar estas multiplicaciones'":se' les da una jerarquía a los 

modos de transporte según su destino, que como ya se mencionó 

jerarquizando de mayor a menor tenemos: en primer _lugar al destino 

centro, en seguida el metro y por último a cualquier otro destino. 

3.5.2. Modelo 2 de accesibilidad. 

Este modelo no tomó al centro corno lugar de máximo acceso dentro 

de la ciudad de México, de tal modo que no importa la facilidad de 

llegar a él. 

Por otra parte, no se incluyó como variable _la distancia al 

centro y si se tomó en cuenta la distancia a los subcentros 

urbanos, el centro se consideró como subcentro. Tampoco se 
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jerarquizó el destino de los modos de transporte simplemente estos 

se sumaron según su categoria: 

l. - Autobús, 2. - Servicios de Transportes Eléctricos ( STE) , 3. -

Taxis Colectivos. 

De este modo, las variables que se consideraron en este modelo 

son: 

Variable 1.- Distancia a subcentros urbanos en metros. 

Variable 2.- Distancia a vialidad de acceso controlado en 

metros. 

Variable 3.- Distancia a vialidad primaria en metros. 

Variable 4.- Distancia a la estación del metro más cercano. 

Variable 5.- Número total de autobuses que pasan por el área sin 

importar el destino. 

Variable 6,- Número total de unidades del STE que pasan por el 

área sin importar destino. 

Variable 7.- Número total de taxis colectivos que pasan por el 

área sin importar destino. 

3.5.3. Modelos de accesibilidad 1 ·y 2 ponderados. 

Los modelos anteriores se ponderaron socioeconómicamente a fin 

de que las di versas formas de transporte se valoran de manera 

distinta en cada nivel social. Para los estratos más al tos, la 

facilidad de transporte privado (vialidad) son más valorados que 

los del transporte público (taxis colectivos, autobuses, etc.) y 

viceversa. 

Para darle este enfoque a el modelo 1, se hicieron las 

siguientes operaciones: 

A los resultados de las variables no. 3 y no. 4 se les dividió 

entre la base del rango de salario minimo mensual, para que 

conforme aumentara el nivel socioeconómico disminuyera la distancia 

a las vialidades. 
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Por otra parte, los resulta dos de las variables no. . 5 y 6 se 

multiplicaron por la base del rango de salario mínimo mensual, con 

el objeto de que aumentaran cada vez más, la distancia al metro y 

el no. de estaciones para llegar al centro, conforme aumentara el 

nivel socioeconómico de cada área. 

Los resultados de las variables con no. 7, 10 y 13 que 

corresponden al transporte público que pasa por el centro, se 

multiplicaron por 3 y se dividió entre la base del rango de salario 

minimo mensual, para que aumentara o disminuyera la cantidad de 

transporte según el nivel socioeconómico de el área. 

Correspondiendo a las áreas de nivel socioeconómico bajo mayor 

cantidad de transporte público y viceversa. 

A los resultados de las variables no. a, 11 y 14 que indican la 

cantidad de trasporte público que pasa por el área y que se dirige 

a una estación del metro también se dividió entre la base del rango 

de salario minimo mensual, solo que en lugar de multiplicarlo por 3 

se hizo por 2 este cambio se debió a que el centro es más 

importante (en cuanto a accesibilidad) que una estación del metro. 

Y por último, a las variables 9, 12 y 15 se les aplicó el mismo 

criterio que en los dos casos anteriores pero en este caso se 

multiplicó por 1, ya que estas variables indican el número de 

upidades del transporte público que no pasa ni por el centro ni por 

el metro. 

La serie de operaciones realizadas anteriormente se hicieron con 

el fin de ponderar socioeconómicamente los resultados obtenidos, 

asi como darle un mayor peso al centro como lugar de :.iríáx°Úno acceso. 

Para ponderar el modelo 2, en el cual el centro no influye para 

nada en la calidad de la accesibilidad (pues no se consideró como 

el área de máximo acceso como en el modelo 1) también se le 

hicieron algunos cambios, los cuales consistieron en lo siguiente: 
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Los resultados de las variables no.2 y no~ 3 se dividieron entre 

la base del rango de salario minimo mensual para que la distancia a 

vialidades disminuyera cuando <s~: inc~em~nt~r~' :ef nivel 

socioeconómico de la población de un'' área 'd.~ikritiinada\ c6J1'1;, cual, 

la población de altos ingresos se encontrar.fo' ~;m~riof' dlst~nc.i.a de 

vialidades importantes. 
; .'; 

\;:, ,,,·· : 
' '•: <.:: .. < :,ó:: .. : 

El resultado de la variable 4 se multiplicó'· pcir la base del 

rango de salario minimo mensual, a fin de q\ú~·;f1a.:· distancia a una 

estación de metro aumentara conforme fuera' \·~.á~ · al to el nivel 

socioeconómico. 

A los resultados de las variables 5, 6, y· 7 que indican la 

cantidad total de transporte público que pasa por un área se 

dividieron entre la base del rango del salario minimo mensual, para 

que la población de bajos ingresos obtuviera mayor cantidad de 

transporte público que la población de altos ingresos. 

3.6 Indice de accesibilidad 

Para obtener el indice de accesibilidad, a los modelos 

anteriores se les aplicó la técnica estadistica de componentes 

principales. 

Kunz (1988) menciona la importa!1ci.ª'..d.e 'las·técnicas estadisticas 

para realizar clasificaciones multivariádas, a través de lo cual es 

posible obtener regionalizaciones y'Úp6logias • 
.,'; . ... ;· 

Tanto la regionalización · corno+::la tipologia, suponen una 
clasificación de objetos. La dife're~6{¡,;·~ entre ambas es que en la 

primera se conocen los objetos '·.'ys,:'.po'steriormente se le asignan 

atributos para poderlos clasificar".• ,>·E:n cambio en la tipologia 

atribu'hc,~; y después se clasifican primero se designan los 

objetos según los primeros. 
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En este trabajo lo que se realizó fue una .clasificación de áreas 

de la ciudad según su nivel de accesibilidad a fin de obtener una 

regionalización. Se determinaron desde un principio las variables 

que se utilizaron para obtener el indice de accesibilidad. 

cuando se tiene un amplio conjunto de objetos (en este caso 388 

áreas básicas de acceso) , caracterizados cada uno por numerosas 

variables es necesaria la ayuda de instrumentos estadísticos para 

identificar con precisión grupos homogéneos según distintos niveles 

de semejanza. 

La estadística multivariada hace referencia a una multiplicidad 

de variables. Una de las técnicas que menciona Kunz (ibid) para 

realizar clasificaciones multivariadas es la técnica estadística de 

componentes principales, la cual se aplicó en el presente trabajo y 

en seguida se explica. 

3.7 Técnica estadística de componentes principales. 

Dicha técnica como ya se mencionó, se utiliza para 

clasificaciones multivariadas. Consiste en la formación de familias 

o agrupaciones de variables que se relacionan entre si. Al trabajar 

con numerosas variables, en este caso 15, pueden existir algunas 

que coincidan y determinen un mismo aspecto dentro del estudio, es 

decir, hay variables concomitantes que muestran una fuerte 

asociación, así al conocer el comportamiento de una de ellas se 

conoce el de las otras variables concomitantes. 

La técnica identifica estos conjuntos de variables con varianza 

común y la reagrupa en una nueva dimensión. A cada familia o grupo 

de variables correlacionadas se le conoce como componente. Cada una 

de las componentes agrupa la variación común entre las variables .. 

La primera componente reúne la mayor cantidad de varianza; La 

segunda componente reúne el máximo de la variaza r.estant~ ·:y ~si 
---.-;; -._-, .- . 

sucesivamente las componentes continúan hasta completar. el •:100% de 

la varianza. 
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Las primeras componentes reúnen y explican la mayor parte de la 

variación y las siguientes cada vez explican menos. De este modo 

con un número menor de componentes, se puede explicar la mayor 

parte de la varianza resultando más sencillo su análisis. 

La matriz de variables componentes muestra el peso o 

participación de cada variable en la componente. Cuando los valores 

tienden a +1 indican una asociación directa de la variable con la 

componente, cuando tienden a -1 es inversa y cuando tienden a O 

indican independencia. 

Una vez, obtenidas las componentes el siguiente paso es darle 

valor a cada una de las áreas de la mancha urbana de la ciudad de 

México, en la componente como si fuera una nueva variable; a esos 

valores se les llaman "seores" y se obtuvieron al correr el 

programa de computación statgraphics. 

Después de obtener los valores se 

vació la información en mapas. De 

zonificación dentro del área urbana 

establecieron rangos y se 

este modo se generó una 

de la ciudad de México; 

agrupando áreas homogéneas en su accesibilidad. 

En el siguiente capitulo se interpretaran los resultados de las 

componentes para cada una de los modelos, lo que se hizo aqui fue 

explicar rápidamente corno mediante la técnica estadistica de 

componentes principales se puede disminuir el número de variables 

utilizadas para conocer el acceso en el área urbana de la ciudad de 

México, lo cual es posible porque muchas variables se encuentran 

altamente correlacionadas. 
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SUBCENTROS URBANOS 

1.- Centro de san cristobal. 

2.- Centro de Tlalnepantla. 

3.- Plaza Arag6n. 

4.- Plaza Satélite. 

5.- Plaza Lindavista. 

6.- Plaza Tepeyac. 

7.- Centro de Naucalpan. 

a.- Plaza Azcapotzalco. 

9.- Tacuba. 

10.- Gran Bazar. 

11.- Plaza Polanco-Sears. 

12.- Plaza Galerías. 

13.- san Cosme - Insurgentes. 

14.- Plaza de la Constitución. 

15.- Plaza Buenavista. 

16.- Aurrera Aeropuerto. 

17.- Pto. Liverpool. 

18.- Palacio de Hierro (Calle Durango y Salamanca). 

19.- Arcos de Belén. 

20.- Los Morales. 

21.- Sears (Col. Roma entre Campeche e Insurgentes). 

22.- Interlomas. 

23.- Tacubaya. 

24.- Portales. 

25.- Mixcoac. 

26.- Félix Cuevas e Insurgentes. 

27.- Plaza Univeridad. 

28.- Miramontes (de Calz.del Hueso a Acoxpa). 

29.- Plaza Coyoacán. 

30.- Villa Coapa. 

31.- Mercado SAn Angel, Altavista y Plaza Inn. 

32.- Av. Universidad (de M.A. de Quevedo a Copilco). 

33.- Perisur. 



C A P I T U L O 4 

A N A L I S I S y R E S U L T A D O S 

En este capitulo se muestran los resultados finales y se lleva a 

cabo el análisis de los modelos. Para ello, ·se utiliza el mapa de 

áreas en el cual se vació la información de acceso obtenida para 

cada una de las áreas. Se obtiene de esta forma una regionalización 

del AUCM según el indice de accesibilidad. 

4. 1. Modelo 1 de accesibilidad, (centro como lugar de máximo 

acceso) . 

Como se mencionó anteriormente este modelo tomó en cuenta al 

centro como lugar de máximo acceso. A las variables que constituyen 

este modelo se les aplicó la técnica estadistica de componentes 

principales. con la cual se obtuvo la traza de varianza y el valor 

de carga para cada variable en las componentes. 

Componente 

1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
a 
9 

10 
11 
12 
13 
14 
15 

Cuadro 7.- Traza de varianza. 

\ de varianza 
explicada 

30.4 
.:14;F 
.. 10.0 

>'.7 ;3. 
·6;6.· 
·s.s 
s.s 

· .·s.o· 
3.8 
3;1 
2.7 
2.1 
1.6 
1.1 

.9 

·i acumulado de la 
varianza _explicada 

La traza de varianza en este modelo es· dispersa, es :aecíir, se 

encuentra muy distribuida entre las 15 componentes, ninguna acumuló 

un porcentaje alto de varianza, por lo cual se entiende que hay 
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independencia entre los grupos de variables. La primera componente 

explica la mayor varianza y apenas llegó al 30.4 % (Ver cuadro 7). 

Por otra parte, la matriz de variables-componentes da los valores 

de las cargas de cada variable en las primeras componentes. 

Cuadro 8.- Matriz·de.variables-componentes. 

No VARIABLES : . COMPONENTES PRINCIP.!\LES 

l 2 3 

1 o. al .centro'•' 0.9115 
'..,'d.!;'/;. -:~ . '~:.;>. ,.-

-0.1215 0.1145 

2 -0.4008 o. a s~bce,~tr,º~' ' •'.º.· 7837 

D, a via{:}:acc'~; ': ;.'o:soaa~: -O; 3326 

0.1094 

3 

: : : :t~~~i:f 1f:.3~;:~ff ~~~f ~:-¿t~ '=:;~::: 
-·~«·'':.:~. :,-,_; ,:;.,·· . ,";:;:¡,~':·.'.::'._¿ .. : - t ;;-·: '',-,:· .. ~ •. :.-~ 

¡ ~i: ~~~~~::·~~~:; · :¡g;¡;· ii imf~ ~~t~lit1 
:; ::: ;;: :;:;: .::;_·¡_1_2.t~J-~.1! .• _;_,_¡.¡¡_:_Í.l_~: ... ~_¡,_j_· ~~¡~. 

-·· - - - ~ - • - - -:. -.-:._,>·,, ~~-:;,"}'->;-";' -

13 No. Taxi c. centro· :::o."56f!f'- ':'._~-ó':s1a1 ' o':Í 757~' -

14 No. Taxi c. metro .:.o;;~iJF <.· ci;".38o4'. ' -
15 No. Taxi c. otro o.ia9e - ~:2518 ' 

4. l. l. Modelo 1 en la primer componente (lA) • 

Se encuentran asociadas a la primera componente ;y.: en orden de la 

fuerza de asociación las variables 1, 2, 4, 5, 6;:.'3/7, 13 y 14 , 

es decir, cuando las áreas se encuentren .·a mayor :-_distancia del 

centro será mayor la distancia: a subcentros ~rb-anos, a la vialidad 

primaria, a una estación del metro, mayor el nümero de estaciones 

para llegar al centro, será mayor distancia a vialidades de acceso 
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controlado, menor número de autobuses que van al centro y menor 

número de taxis colectivos al centro y al metro; es decir, se trata 

de zonas inaccesibles. Y viceversa, a menor distancia al centro, 

menor distancia a los lugares mencionados y menor número de 

estaciones para llegar al centro, as! como mayor número de 

autobuses al centro y mayor número de taxis colectivos al centro y 

metro; este último caso se refiere a de zonas accesibl.es. 

A mayor distancia menor cantidad de transporte y la población 

tendrá necesidad de un modo de transporte que lo conecte a otro 

para que a su vez este último lo lleve al centro. 

Las zonas periféricas están mal servidas en transporte que llega 

directamente al centro o al metro, este último considerado como la 

columna vertebral del transporte. 

En el análisis de esta componente se pueden incluir las 

variables con número 8, 9, 10, 11 y 15; que refuerzan y 

complementan la afirmación anterior a mayor distancia al centro 

será menor el número de autobuses que llegan a un metro y mayor el 

número de autobuses y taxis c.olectivos que tienen otro destino, as! 

también será menor el número de unidades del STE que se dirige al 

centro y metro. 

Por otra parte, cabe mencionar que la mayoría de las vialidades 

importantes se encuentran en el centro o cerca de él. Igualmente 

los subcentros urbanos se ubican cerca de las vialidades 

importantes. 

Los subcentros urbanos no se encuentran en las periferias, la 

mayoría de estos se ubican dentro del D.F., los flujos que se dan 

entre los subcentros y el centro se realizan utilizando las 

vialidades existentes. 

cuando un área se encuentra cerca de un subcentro urbano aumenta 

su accesibilidad hacia el centro. 

63 



como se mencionó anteriormente la accesibilidad esta determinada 

por la localización de un lugar (en este caso, determinada por la 

distancia a que se encuentre el área del centro de la ciudad), por 

la cantidad de transporte con que cuente y por la cercanía a 

vialidades importantes. Con lo anterior podemos decir que esta 

componente indica la accesibilidad que tiene cada una de las áreas 

al centro. 

4.1.1.1. Accesibilidad tomando al centro como lugar de 

máximo acceso. 

En el mapa se distinguen lugares en función de su accesibilidad 

(Ver mapa 8). 

En general se observa una distribución concéntrica de mayor a 

menor accesibilidad partiendo del centro a la periferia, la cual se 

debe a que conforme nos alejamos del centro (área 45) la distancia 

aumenta hacia este. También, influye en dicha distribución la 

distancia a que se encuentre cada una de las áreas de los 

subcentros urbanos (lugares de mayor accesibilidad) y de las 

vialidades importantes, así como, de la cantidad de transporte con 

que cuente. 

La mayoría de los subcentros urbanos se encuentran dentro del . 
Distrito Federal. De los 33 subcentros urbanos considerados en este 

trabajo solamente 6 se ubican en el Estado de México y se localizan 

en los siguientes municipios: Ecatepec (Centro de San Cristobal y 

Plaza Aragón), Tlalnepantla (Centro de Tlalnepantla), Naucalpan de 

Juárez (Centro de Naucalpan y Plaza satélite) y por último en 

Huixquilucan (Interlomas). 

En el mapa de accesibilidad se observa que el mayor acceso al 

centro (corresponde a los dos primeros rangos) que se encuentran en 
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la regi6n central del AUCM, lo cual es 16gico ya que en esta zona 

se concentra la mayoría de los subcentros urbanos, una gran 

densidad de vialidades, las estaciones de la red del metro y una 

gran cantidad de transporte que pasa por el centro. 

En esta regi6n central el nivel socioeconórnico predominante de 

la población es medio. Dicha región presenta prolongaciones hacia 

el noreste, oeste, suroeste y sur. Las cuales se deben a la 

influencia de: subcentros urbanos, vialidades y estaciones del 

metro. 

La prolongación noreste hacia Ecatepec se debe a la presencia de 

los subcentros urbanos Plaza Tepeyac y Plaza Lindavista, a la Av. 

Insurgentes Norte y a las estaciones terminales de los metros 

Indios Verdes y Martín carrera. Aqui la población cuenta con los 

niveles socioeconórnicos bajo y medio. 

En la prolongación del oeste influye el subcentro urbano Tacuba, 

asi mismo, la cercanía a otros subcentros urbanos corno son Plaza 

Polanco, Plaza Galerías, Pto. Liverpool y Gran Bazar. También 

cuenta con vialidades importantes como son la Av. Aquiles Serdán y 

Eje 3 Nte. y por último con la estación terminal de la linea 2, 

metro estación cuatro Caminos, el nivel socioeconórnico de esta zona 

es variado. 

Al suroeste, se tiene la presencia de el subcentro urbano 

Ta cuba ya además de la cercanía a otros como son Plaza Polanco, 

Plaza Galerías y los Morales; también influyó la vialidad primária 

Constituyentes y la estación terminal del metro: Observatorio. El 

nivel socioeconórnico de la población que aqui se ubica. va de.medio 

a alto. 

En el caso de la prolongación sur hacia Villa Coapa tenernos· la 

influencia del Anillo Periférico, las vialidades Calz.~ de Tlalpan y 

Canal de Miramontes, la cercanía a la terminal de la linea 2 del 

metro (Taxqueña); esta prolongación llega hasta _los, subcentros 
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urbanos Miramontes y Villa Coapa. El nivel socioecon6mico de esta 
zona va de medio a alto. 

Al este se tiene la influencia de la Calz:; Igna()io>Zaragoza, asi 

como de la linea "A" del metro y la cercaniá a~ ~{'subcentro urbano 

Aurrera Aeropuerto. 

La mayor accesibilidad se encuentra al interior de la ciudad, 

disminuyendo conforme nos acercamos a la periferia. 

En cuanto a la accesibilidad media (correspondiente a los dos 

siguientes rangos en el mapa), se observa una franja que rodea a la 

zona de mayor accesibilidad, es decir, las zonas de accesibilidad 

media son continuaco6n de las zonas de mayor accesibilidad; 

presentando algunas prolongaciones notorias como las que se 

observan al: noreste 

México-Pachuca y al 

hacia Ecatepec favorecida por 

noroeste hacia Satélite donde 

autopista México-Querétaro. 

la autopista 

influyó la 

La menor accesibilidad la obtuvieron las áreas periféricas: la 

franja que se observa al norte y la zona del sureste del AUCM. 

En la franja norte donde se encuentran lugares como ozumbilla, 

Villa de las Flores, cuautitlán Izcalli y Nicolás Romero entre 

otros, el nivel socioecon6mico es variado aunque predomina el nivel 
bajo. 

En la zona del sureste correspondiente a. Chalco, Ixtapaluca., 

Chimalhuacán, Tlahúac y Milpa Alta el nivel · · socioecon6mico 

predominante es bajo. 

También en la zona del pueblo de cuaj imalpa y el Cerro.: del Judio 

entre otros se tiene menor accesibilidad, 

socioeconómico de la población es variado. 
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Conclusiones del modelo lA: 

Los lugares de inaccesibilidad extrema en el AUCM corresponden a 

la franja norte y al sureste de la misma. 

La mayoría de la población con nivel socioeconómico bajo se 

ubica en los lugares de menor accesibilidad. 

Conforme nos alejamos del centro disminuye el número de 

autobuses y taxis colectivos que se dirigen al centro y metro 

aumentando los que tienen otro destino. 

La mayoría de los subcentros urbanos, las estaciones del metro, 

las vialidades de acceso controlado y primarias son céntricas, es 

decir, se localizan en el interior del Distrito Federal. 

Las vialidades principales (acceso controlado y primarias) son 

utilizadas por el transporte público que se dirige al centro o 

metro. 

Se observa como el Sistema de Transporte Colectivo Metro conecta 

zonas de comercio (subcentros urbanos). 

Como conclusión final de este modelo se tiene que el área 

accesible es la Ciudad Interna y la inaccesible la Periferia, ya 

que no hay ~na compensación de la distancia con un mejor servicio 

de transporte y sistema vial. 

4.1.2. Modelo 1 en la segunda componente {lB), 

En la segunda componente del modelo 1 tenemos la siguiente 

información: se encuentran asociadas directamente las variables 7, 

10, 13 e inversamente la número 6¡ es decir, cuando un área cuente 

con mayor número de autobuses que van al centro también contará con 

mayor número de taxis colectivos y unidades del STE que van al 

centro. Asi también la población recorrerá un menor número de 
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estaciones del metro para llegar al centro y viceversa cuando el 

número de autobuses sea menor. 

4.1.2.1. Acceso a transporte directo al centro; acceso a taxis 

colectivos con destino metro y otro; distancia a subcentros y 

vialidad principal. 

Ahora bien, al observar el mapa de acceso a transporte público 

que va al centro tenemos que se presenta el mayor acceso en el 

centro y en la periferia norte y sureste, lo cual no resulta lógico 

pero se puede éxplicar desagregando la componente (Ver mapa 9). 

De este modo, tenemos que las áreas periféricas con mayor valor 

no cuentan con transporte público que se dirija al centro, no 

tienen un valor representativo en las variables relevantes de la 

componente, por lo que su valor está dado por otras variables. 

Si observamos el mapa encontraremos que en la franja norte de la 

mancha urbana (Ozumbilla, Villa de las Flores, cuautitlán Izcalli y 

Nicolas Romero), además del área de cuautepec el Alto; veremos que 

las variables que determinaron su valor son las número 2, 3 y 4. 

que indican distancia a: subcentros urbanos, vialidad de acceso 

controlado y vialidad primaria. 

Asimismo, estas variables estan influ_Yendo en los resultados 

obtenidos al sureste (Tulyehualco, Milpa Alta y Chalco entre otras) 

del AUCM, asi corno al suroeste (Pueblo de cuajimalpa y Contadero), 

y este del AUCM (San Vicente Chicoloapan). Todas estas zonas se 

encuentran a mucha distancia de subcentros urbanos, vialidad de 

acceso controlado y vialidad primaria. Asi mismo el nivel 

socioeconómico predominante es bajo. 

Por otra parte, en el mapa se observan regiones que corresponden 

a el menor acceso, lo cual no es cierto, lo que ocurrió fue similar 

a lo que se acaba de explicar: el valor de accesibilidad en estas 

regiones no quedo determinado por las principales variables de la 
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componente sino por otras, las cuales son las númer6 6, 14. y 15. 

Estas influyeron en las zonas: noreste (Atizapán con nivel 

socioeconómico medio y satélite entre otras), oeste (el Chamizal 

nivel bajo, y Polanco nivel alto), al este (Nezahualcoyotl con 

nivel bajo), estas 3 zonas de satélite, el Chamizal y 

Nezahualcoyotl son zonas de intercambio de transporte ya que no 

cuentan con transporte que vaya directamente al centro. Por último 

al sureste se tiene una zona con muy poco transporte al centro que 

va de Napoles a la zona de Jardines del Pedregal. 

En resumen, esta segunda componente presenta una relación 

espúrea, por lo que se tuvo que desagregar para interpretarla. 

conclusiones del modelo lB: 

La segunda componente del modelo 1 es muy extraña, ya que en 

ella se tuvieron 3 grupos de variables independientes, donde se 

tienen combinaciones de variables que no reflejan la relación 

centro periferia sino otros fenómenos. 

La zona con mayor acceso a transporte con destino centro es la 

región central, disminuyendo el acceso conforme nos alejamos de 

ella, su nivel socioeconómico es medio. 

Gran parte de las áreas que conforman el AUCM no cuentan con 

transporte que llegue al centro directamente. 

Las zonas de Satélite, el Chamizal y Nezahualcoyotl se 

caracterizan porque no cuentan con transporte directo al centro. 

Sin embargo, cuentan con taxis colectivos que se dirigen a una 

estación del metro casi siempre terminal, ya que la población de 

estas zonas debe recorrer un gran número de estaciones para llegar 

al centro. Asimismo, cuentan con taxis colectivos que tienen otro 

destino. 

Por otra parte, las zonas principales de inaccesibilidad extrema 

son la franja norte del AUCM (Cuautitlán rzcalli) y el sureste 
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(Chalco), ya que no cuentan con transporte que los lleve al centro 

y además se encuentran a mucha distancia de subcentros urbanos, 

vialidad de acceso controlado y vialidad primaria. Dentro de este 

grupo también tenemos a las zonas de cuautepec el Alto, el Pueblo 

de cuajimalpa y San Vicente Chicoloapan, aunque en estas últimas 

las·caracteristicas no están tan marcadas como en las primeras. 

4.2. Modelo 2 de accesibilidad (centro como subcentro). 

En este modelo se considera que el centro no influye en la calidad 

de la accesibilidad, ya que no se consideró como lugar de máximo 

acceso; por lo cual no importa la facilidad de llegar a él. 

Se tomó en cuenta la cercan la a: los subcentros urbanos 

(considerando al centro uno de ellos), vialidad de acceso 

controlado, vialidad primaria y a una estación del metro. Asimismo, 

se sumó el número total de los modos de transporte según su 

categoria: l. Autobús, 2. STE y 3. Taxis colectivos. 

A las variables de este modelo también se les aplicó la técnica 

estadistica de componentes principales, obteniendo los resultados 

que se observan en los cuadros 9 y 10. 

cuadro 9.- Traza de varianza. 

Componente \ de varianza \ acumulado de la 
explicada varianza explicada 

1 42.145 42.145 
2 17.329 59.475 
3 12.988 72. 463 
4 9.583 82.046 
5 B.574 90.621 
6 6.882 97.503 
7 2.496 100.000 
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En la traza de la varianza se . observa que la componente nümero 1 

explica el 42.145 % de la varianza, este porcentaje es mayor que el 

obtenido en el modelo anterior. (Ver cuadros 7 y 9) 

cuadro 10.- Matriz de variables-componentes. 

No VARIABLES COMPONENTES PRINCIPALES 

1 2 3 .· .· 

1 o. a subcentro 0.8687 0.2563 0.1837'· 
2 o. a vial. acc. o.6372 0.0773 0.3358 
3 o. vial.prim. 0.8112 0.1329 .. 0.1378 
4 o. al metro. 0.6913 0.2289 .. ... ,-:0"0465 
5 Total Autobuses. -0.2359 o •8765;.'Ó .;:,..0;·1101. 
6 Total S.T.E -0.4695 -0.0242 .•0.8256 
7 Total Taxi c. -0.6203 o .5526. 0;1735 

4.2.1. Modelo 2 en la primer componente (2A). 

De la primer componente se obtiene que las variables relacionadas 

directamente con la componente son la 1, J, 4 y 2 Distancia a 

subcentros urbanos, distancia a vialidad primaria, distancia a la 

estación del metro más cercana y distancia a vialidad de acceso 

controlado. Las variables que se relacionan inversamente son la 

nümero 7 que es el nümero total de taxis colectivos que pasan por 

esa área y la nümero 6, total de unidades de STE. La variable 5 

(total de autobuses) es independiente. • 

La asociación de las primeras cuatro variables se debe a cierta 

coincidencia espacial, lo cual también influye en el número total 

de unidades del STE y Taxis Colectivos. La menor asociación se tuvo 

con el nümero total de autobuses, indica que estos se ocupan 

principalmente de las zonas problema, es decir, zonas periféricas. 
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Asimismo, nos indica que los taxis colectivos no son tan 

periféricos como los autobuses. 

En este modelo pierde peso el centro y lo ganan los subcentros 

urbanos. 

4.2.1.1. Accesibilidad sin tomar al centro como lugar de máximo 

acceso solo como subcentro. 

Como se mencionó anteriormente la accesibilidad de una zona está 

determinada por la distancia al centro (en este caso será a un 

subcentro urbano), distancia a vialidades importantes y cantidad de 

transporte con que cuente (Ver mapa 10). 

En la componente entre más grande sea el valor en las variables de 

distancias menor sera la accesibilidad por localización y vialidad. 

También será menor el transporte de taxis colectivos y STE. Por 

otro lado, hay que hacer notar que el STE opera únicamente en el 

Distrito Federal; por lo tanto las áreas periféricas del Estado de 

México cuentan con transporte compuesto principalmente por 

autobuses y en menor grado por taxis colectivos. 

En el mapa se observa como los valores de accesibilidad siguen un 

patrón concéntrico secuencial que va de mayor a menor del centro a 

la periferia. También se tiene una ampliación del área central de 

máximo acceso respecto a el modelo lA, lo cual se debe a la 

importancia que se les da en este último modelo a los subcentros 

urbanos. 
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También se observa una franja al norte .(que va de Ozumba a Nicolás 

Romero) y al sureste (Tulyehualco, Milpa. Alta y Chalco entre· 

otras), con menor acceso, lo cual indica que son áreas inaccesibles 

debido a que se encuentran lejos de vialidades de acceso controlado 

y primarias, subcentros urbanos y estaciones del metro. En estas el 

nivel socioeconómico predominante es bajo. 

En cuanto a los valores medios se tiene que estos se encuentran 

dispersos en el AUCM principalmente al noroeste, noreste y en una 

franja al sur no muy clara. Zonas en las que no se tienen un nivel 

.socioeconómico predominante excepto en el sureste donde es bajo. 

Las zonas con mayor acceso se concentran dentro del Distrito 

Federal, sin embargo se observa como estos se prolongan hacia 

algunas partes del Estado de México en las siguientes direcciones: 

noreste, noroeste, oeste y este. Lo anterior se debe principalmente 

a la influencia de vialidades y subcentros urbanos cercanos al 

área. De tal modo que al noreste se nota la influencia de la 

autopista México-Pachuca y de los subcentros urbanos Centro de San 

Cristobal y Plaza Aragón, la cantidad de taxis colectivos que pasan 

por el área es alta lo cual, también influyó para obtener mayor 

acceso. Donde el nivel socioeconómico de la población es bajo. 

Al noroeste se tiene la presencia de algunas· vialidades importantes 

como son la autopista México-Querétaro y Via Gustavo Baz entre 

otras. Asi mismo, en esta área se encuentran los subcentros urbanos 
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Centro de Tlalnepantla ·.y Plaza ·Satélite. En donde el nivel 
·, '. _·,·;.:·.-_._,___ ··:_>:>··_:·,_.:.·:-. 

socioeconómico de la población fluctúa entré alto y medio. 

Al oeste se tiene la influencia de la vialidad prolongación Gustavo 

Baz la cual, es continuación de la autopista Naucalpan-La Venta. 

Asi mismo se tiene cercanía a la estación del metro cuatro Caminos 

y a los subcentros urbanos Centro de Naucalpan y Gran Bazar. La 

población de esta región tiene un nivel socioeconómico medio o 

bajo. 

Al este se tiene principalmente la influencia de la Calz. Ignacio 

Zaragoza y la cercanía a las estaciones del metro de la linea "A". 

Este alargamiento se prolonga a la altura de los Reyes la Paz. La 

población que vive en esta zona tiene un nivel socioeconómico bajo. 

Dentro del Distrito Federal en el sur es notoria la influencia de 

vialidades como Anillo Periférico, 

En eºl sur influyeron las vialidades Anillo Perifé~i86t ·.carretera 
c.~~'..~t;-:~;;;s_:_ • 

Federal a Cuerna vaca, Autopista México-cuernavaca-,c·c ... ·calz. 
.. -~-J.<~ ~ 

de 

Tlalpan, Calz. Acoxpa y Prolongación División del No'i:·te. Además de 

su cercanía a los subcentros urbanos Miramontes y Perisur ¡ esta 

prolongación llega hasta Tepepan y Ciudad Tlalpan. El nivel 

socioeconómico predominante es medio. 

Conclusiones del modelo 2A: 

En el Estado de México las áreas con mayor acceso se vieron 

influidas principalmente por las vialidades importantes, lo cual se 
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explica al considerar que estas son las arterias que comunican al 

Estado de México con el Distrito Federal. 

Al norte de la Mancha Urbana de la ciudad de México se tiene la 

Sierra de Guadalupe como un obstáculo fisico, éste se salva gracias 

a dos vialidades de acceso controlado (autopista México-Querétaro y 

autopista México-Pachuca); por tal motivo estas vías concentran una 

gran cantidad de transporte proporcionando mayor acceso a las áreas 

de ese lugar. 

Las franjas periférica norte y sur de la Mancha. Urbana son las más 

inaccesibles, ya que obtuvieron la menor accesibilidad. 

Ahora bien, comparando este modelo con el primero, tenemos que en 

ambos se relacionan directamente a la primer componente las 

variables de tipo espacial. 

En cuanto a la accesibilidad, en ambos mapas el centro obtuvo el 

valor más alto • Así mismo, se tuvieron prolongaciones de acceso 

alto hacia el noreste, noroeste, sur y este, en el segundo modelo 

estas prolongaciones fueron más alargadas. Estas prolongaciones se 

ven influidas por las autopistas Mex.- Querétaro, Mex.- Pachuca, 

Mex.- Cuernavaca y Mex.- Puebla. 

También las zonas de menor accesibilidad coinciden en ambos 

modelos, siendo la franja norte (Cuautitlán Izcalli) y el sureste 

(Chalco) del AUCM las más inaccesibles. 
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4.2.2. Modelo 2 en la segunda componente {28). 

En la segunda componente, las variables que se. relacionan 

directamente son la número 5 y 7 que corresponden al ·número total 

de autobuses y el número total de taxis colectivos, o sea cantidad 

de servicio público. 

4.2.2.1. Acceso a autobuses y taxis colectivos. 

El mapa señala lugares con mayor cantidad de autobuses y taxis 

colectivos. La distribución de los valores no presenta un patrón 

concéntrico que vaya de mayor a menor ni viceversa. Sin embargo, en 

forma general se observa que el mayor acceso se da principalmente 

al noreste (Ciudad Azteca, Industrial Xalostoc, San Pedro Zacatenco 

y san Juan de Aragón entre otras zonas) y al este (Aeropuerto, 

Pantitlán y Los Reyes la Paz entre otras) del Distrito Federal, así 

como en algunas pequeñas áreas dispersas al norte (Jardines de la 

Hacienda, San Mateo cuautepec, Buenavista, Hogar Obrero, Nva. 

• Ferrocarrilera, etc.) y noroeste (Rivera de Echegaray, Argentina) 

del AUCM, (Ver mapa 11). 

En cuanto al nivel socioeconímico el de las áreas que estan dentro 

del D.F. (son muy pocas) es principalmente medio y predomina el 

nivel bajo en las áreas del Estado de México (la mayoría). 

Los niveles de acceso medio en el AUCM se presentan: en la franja 

norte (de Ozumbilla a Nicólas Romero) donde influyen las vialidades 
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autopista Mex.- Pachuca y Via Jóse López Portillo principalmente; 

en algunas zonas al noroeste donde se tiene la influencia de la 

autopista Mex. - Querétaro y en el centro del AUCM se tiene una 

franja delgada dirección poniente-oriente la cual comienza en el 

Bosque de Chapultepec y se prolonga hasta Chalco, en la cual 

influyó en gran medida la autopista Mex.- Puebla; asimismo, tenemos 

en el sur áreas dispersas de accesibilidad media entre las que se 

encuentran el Ajusco, el Pedregal, Taxqueña, Miramontes, Tláhua~ y 

Mixquic entre otras, aqui se tuvo la influencia de el Periférico. 

La importancia de las vialidades radica en que son utilizadas por 

el transporte público para comunicar lugares distintos. 

También se obtuvieron valores medios al este del D.F. en Cd. 

Nezahualcoyotl, Prados de Aragón y en cuautepec el Alto. 

Las zonas con menor acceso se encuentran principalmente dentro del 

D.F. y ocupan el sur, centro y poniente del AUCM. 

Las zonas con mayor cantidad de este tipo de este tipo de 

transporte corresponde a los niveles socioeconómicos bajo y medio, 

los primeros se localizan fuera del D.F. y los segundos dentro de 

este. El nivel de acceso medio lo obtuvieron las zonas donde el 

nivel socioeconómico predominante es bajo. 
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En el caso de las zonas con menor acceso, tenemos que el nivel 

socioeconómico de la población es variado y en orden de importancia 

tenemos el nivel socioeconómico medio, alto y bajo. 

Conclusiones del modelo 2B: 

Los autobuses son el modo de transporte que da servicio a las áreas 

periféricas del AUCM. 

Los taxis colectivos se encuntran y dan servicio donde existe mayor 

demanda tal es el caso de las estaciones del metro. 

4.3. Indice ponderado de los modelos 1 y 2. 

Aqu1 los modelos 1 y 2 fueron ponderados socioeconómicamente, lo 

cual implica que las diversas formas de transporte se valoran de 

manera distinta en cada nivel social; para los estratos más altos, 

la facilidad de transporte privado (vialidad) son más valorados que· 

los del transporte público (taxis colectivos, autobuses, etc.) y 

viceversa. 

cuando los modelos se ponderaron se obtuvo que se diferencian 

más los extremos, es decir, se tiene un menor número de áreas en 

los rangos extremos de accesibilidad mayor y menor. 

No se presentan grandes diferencias cuando un modelo es ponderado, 

substancialmente no cambian las cosas ya que al ponderar se 

equilibra el nivel socioeconómico. de un área con la cantidad de 

transporte que necesita; obteniendo como resultado que las zonas 

más pobres cuentan con más transporte público y las zonas ricas se 

encuentran cerca de vialidades importantes. 
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ESTA TESIS NO UE8E 
SALIR DE LA füollSUCA 

El servicio que da el STC Metro no satisface las necesidades de 

transporte que tiene la población de bajos ingresos, ya que se 

encuentra lejos de ella. Este tipo de transporte da servicio a las 

zonas con población de ingresos altos y medios. 

Conclusiones de los modelos 1 y 2 ponderados socioeconómicamente: 

cuando los modelos se ponderan: teóricamente la pob~ación de 

ingresos bajos y medios cuenta con el transporte público suficiente 

para satisfacer su necesidad de acceso y la población de ingresos 

altos se encuentra cerca de vialidades importantes por medio de las 

cuales satisface adecuadamente su necesidad de acceso. 

El metro se asocia a clases altas y medias, es decir, el Metro no 

se ubica en zonas de ingresos bajos. 
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e o N e L u s I o N E s 

l. La accesibilidad de la población y de las distintas 

actividades, está. condicionada por su localización y su capacidad 

de movilidad. La primera determina la distancia que existe entre 

dos lugares y la segunda implica la facilidad de movimiento y está 

condicionada por la vialidad y el transporte los cuales sirven para 

comunicar a un lugar con otros. 

2. Las distintas técnicas de comunicación facilitan el acceso de 

la población y actividades sin necesidad de trasladarse 

físicamente. 

3. El método estadistico de componentes principales fue una 

herramienta muy útil e importante en esta investigación. sin 

embargo, en el momento de interpretar las componentes se tuvieron 

algunas dificultades. 

4. En un principio se pensó que con la ponderación se obtendrían 

resultados interesantes y novedosos, pero cuando los resultados de 

los modelos se ponderan teóricamente la población de ingresos bajos 

y medios cuenta con el transporte público suficiente ,para 

satisfacer su necesidad de acceso y la población de ingresos altos 

se encuentra cerca de vialidades importantes por medio de las 

cuales satisface adecuadamente su necesidad de acceso. La 

ponderación que se llevo a cabo tienen deficiencias, fue muy simple 

tal vez debió hacerse más compleja para obtener otros resultados. 

5. La accesibilidad ha condicionado el crecimiento de la mancha 

urbana. 

80 



6. El STC Metro es la columna vertebral del servicio de 

transporte, sus estaciones terminales reciben una gran cantidad de 

población que llega a ellas en autobuses y taxis colectivos. El STC 

Metro enlaza zonas de comercio (subcentros urbanos) y contrario a 

lo que se creia se asocia más a zonas con población de ingresos 

altos y medios que a zonas de ingresos bajos, ya que la población 

de éstas últimas, la mayoría de las veces debe utilizar por lo 

menos otro modo de transporte para que la lleve a una estación. 

Este modo de transporte no llega a las periferias. 

7. Los autobuses son el modo de transporte que da servicio a la 

población que vive en las zonas periféricas del AUCM, y no como se 

pensaba que eran los taxis colectivos . 

8. Los servicios de Transportes Eléctricos realizan el menor 

número de pasajeros transportados diarios, asimismo, es el modo de 

transporte con menor número de unidades existentes, por tal motivo 

este no es determinante en la accesibilidad. 

9. En los taxis colectivos se realiza el mayor número de viajes 

diarios registrados en el AUCM. Sin embargo, estos no atienden las 

necesidades de las áreas periféricas. Los taxis colectivos 

generalmente se localizan donde hay mayor demanda, por ejemplo en 

las terminales de las estaciones del STC Metro. 

10. El centro es el área con mayor accesibilidad dentro del 

AUCM, pues aún cuando se le consideró como subcentro obtuvo valores 

altos, debido que se encuentra en una ubicación privilegiada y 

donde se concentran las estaciones del metro, los subcentros 

urbanos, las vialidades y una gran cantidad de unidades de los 

distintos modos de transporte y actividades (económicas, sociales, 

culturales, etc.). 

11. A la región central del AUCM le corresponde la mayor 

accesibilidad, la cual presenta prolongaciones al noreste, 

noroeste, sur y este; éstas son el resultado de la influencia de 
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autopistas importantes (México-Pachuca, México-Querétaro, México­

Cuernavaca y México-Puebla), ya que una gran cantidad ·de unidades 

del sistema de transporte público circulan· por estas vias. Las 

vialidades principales (acceso controlado y· primaria) son 

utilizadas por el transporte público que se dirige al centro y 

metro. 

12. Los lugares de inaccesibilidad extrema o con menor 

accesibilidad se encuentran en la periferia del AUCM, en la franja 

norte (Ozumbilla, Villa de las Flores, Cuautitlán Izcalli y Nicolás 

Romero entre otras) y en el sureste (Tulyehualco, Milpa Alta y 

Chalco entre otras), Estos lugares están lejos del centro, 

subcentros urbanos, vialidades importantes y no cuentan con 

transporte que llegue directo al centro, la población que vive en 

estas áreas debe utilizar varios modos de transporte para llegar a 

él, ya que, conforme nos alejamos del centro disminuye el número de 

autobuses y taxis colectivos que se dirigen al centro y metro, 

aumentando el número de los que tienen otro destino. 

13. las zonas de Satélite, el Chamiza! y Nezahualcoyotl, no 

cuentan con transporte directo al centro. Sin embargo, se 

caracterizan por contar con un gran número de taxis colectivos que 

se dirigen a las estaciones terminales del STC Metro y a otros 

lugares distintos al centro, lo cual indica que son zonas de 

intercambio de transport:. 

14. La accesibilidad del AUCM presenta un esquema general 

Centro-Periferia, el cual tiene una estructura dicotómica donde la 

parte interna o central concentra los subcentros urbanos, una gran 

cantidad de modos de transporte (tiene muchas alternativas de 

transporte) y cuenta con una vialidad muy densa y reticular. En 

cambio la periferia se encuentra lejos de los subcentros urbanos, 

cuenta con poco transporte e incluso para desplazarse a otro lugar 

periférico del AUCM la población tiene que pasar por la Ciudad 

Interna, ya que solo cuenta con vialidades que se articulan a esta. 
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15. La gran mayoría de la población con ingresos altos (más de 

10 salarios mínimos) se localizan cerca de vialidades importantes, 

con lo cual obtienen una buena accesibilidad, ya que la vialidad 

influye para que un área obtenga una mayor accesibilidad. 

16. La población de ingresos altos se encuentra en el poniente 

del AUCM y generalmente no se encuentra en la periferia. 

17. Se comprobo afirmativamente la hipótesis que dice que a 

menor distancia al centro histórico de la ciudad de México, a 

subcentros urbanos y a vialidades importantes, mayor accesibilidad. 
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ANEXO 1. 

RELACION DE COLONIAS QUE COMPONEN CADA UNA DE LAS 388 AREAS. 

SIHBOLOGIA: 

1. - HUMERO DE ARRA, 

(-1 HIVEL SOC!OECONOMICO DE LA POBLACIOH SEGUN CRirBRIOS DB 
BIMSA (VER CUADRO 71. 

HOMBRB NOMBRB DB COLONIA. 

ARRAS DEL DISTRITO FBDBRAL 

1.- ( 11 MALACATES' AMPLIAC ION MALACATES' LOMAS DB CUAUTEPBC, LA FORBSTAL Il' AMPLIACIOH LA FORBSTAL' AMPL IACIOH 
ARBOLBDAS DE CUAUTEP!C, COHPOSITORBS HEllCAHOS. 

z.- IZI mmm, JUVBNTIHO ROSAS, LA FORBSTAL, ARBOLEDAS DB CUAUTEPBC BL ALTO, PUEBLO cummc BL ALTO, SAH 
AHTOHIO, SAH MIGUBL, GRAL. mm BERRIOZABAL, LA CASILDA, CHALHA Di GUADALUPE, PUEBLO CUAUTBPBC DE MADERO, LOMA 
DB LA PALMA, VALLB DE KADiRO, PALHA!ITLA, COCOYOTBS, TLALPEICO, mmms, BL CARHBH. 

3.- (ZI CASTILLO CHICO, ZONA BSCOLAR, ZONA BSCOLAR ornm, ARBOLILLO, CASTILLO GRANDE, AKPLIACIOH BBNITO mm, 
BENITO JUARBZ, JORGB NBGRBTB o TABLAS DB SANTA mm, LA PASTORA. 

4. - ( 41 C. B. ACUEDUCTO DB GUAD!LUPB, z.R. ACUBDUC!O DB GUADALUPB, SAN!A ROSA, SAN JOSE DB LA ESCALERA, P. 
SANTIAGO ATEPBTLAC, FRACCIONAH!BY!O GUADALUPB, GUADALUPB PROLBTARIA, AHPL. GUADALUPE PROLS!ARIA, mu MARAVILLAS, 
PROGRBSO NACIONAL, AHPL. PROGRBSO NACIONAL. 

5.- (21 B. LA CAHDBLARIA TICOHAN, B. SAN JUAH y GUADALUPE mom, B. LA PURIS!MA mom, B. LA LAGUHA TICOHAH, 
FONDO DB LA VIV!BNDA ISSSTB, B. SAN RAFABL TICOMAH, C.B. LA SALLE, C.R. LA BSCALBRA, C.B. !ICOHAH, COHGREGACION 
SAN JOSE !ICOHAH. . 

6 •. - (51 mee. roms mDmm. 

7 .- ' FRACCIONAH!iNTO LA NUm INDUSrRIAL VALLBJO. 

8.- (4) u.a. JUAH DE DIOS BATIZ, RESIDBHCIAL ZACATBiCO, PUEBLO SAN PBDRO ZACAmco. 

9.- (21 u.a. A!ZACOALCO c.r.H., U.H. EL RISCO e.u. 
ID.- (21 JUAN GONZALBS ROHBRO, GABRIBL aBRNANDBZ, PUBBLO SANTIAGO ATZACOALCO, AHPL. VILLA BBRHOSA, VILLA aBRMOSA, 
DBL OBRBRO, VASCO DB QUIROGA, NUBVA ATZACOALCO, 25 DB JULIO, SAN mm DB JBSUS, BARRIO LA CRUZ, B. m JOSB DB 
LA PRADBRA, SALVADOR DIAZ HIROR, u.a. BL COYOL, LA BSHERALDA, u.a. BSHBRHDA 1 y ll, CAMPasm ARAGOH, U.H. 
ESPERANZA Y TRIUNFO, PROVIDENCIA. 

11.· (41 IHFONAVI! BL ROSARIO, PRADOS DEL ROSARIO, CBN!RO BSCOLAR, BACIBRDA DBL ROSARIO, U.B. FRANCISCO 
V!LLA,C.H. PRBS!DBNTB MADBRO, BL ROSARIO (BDO. DB HBI.) 

12.- (11 KJIDO BL ROSARIO 

13.· {21 NUBVA AMPL. BL ROSARIO, PUESLO SAHTASARSARA, SAN PASLO (BDO DB MBI.) 

14.- (41 U.B. VALLEJO LA PATBRA, UHIDAD L!NDAVISTA VALLBJO, INDUSTRIAL VALLBJO, UNIDAD LINDAVIS!A VALLBJO, PUEBLO 
SAN SARTOLO ATBPBHUACAH, NUBVA VALLBJO; -HUATLA DB LAS SALINAS, SN. AHDRBS DB LAS SAL!MAS, S!A. CRUZ DB LAS 
SAL !HAS. 
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15.- 15) HOHrBVIDBO, VALLE DE TBPBYAC, CHURUBUSCO mmc, o.a. REVOLOCIOR IHSS, NAGDALSNA DE LAS SALIHAS. 

16.- (7) LIHDAVISTA. 

17. - ( 4) BARRIO mmm' mmc IKSORGENTKS' GUSTAVO A. NADBRO' TRIUNFO DB LA REPUBLICA, LA ESTANZUBLA, KARrIH 
CARRERA, 15 DE AGOSTO, LA DIHANlfA. 

18.- (41 CORSTJTOCIOS DE LA REPUBLICA, GRANJAS KODBRRAS, AKPL. SN. JOAS DE ARAGOR, SANTA CLARA, D.H. RACIONAL 
(ZONA IHDUSTRIALI, SAN PEDRO EL CBICO, AKPL. CASAS ALKHAH, HKROKS DB CHAPULTEPEC, u.a. EJIDOS DE SAN JUAN DE 
ARAGON SKCC. l.' EL OLIVO' PUEBLO DE s. JOAS DE ARAGOH' u. H. s. JUAN DB ARAGOS' ms mm LAS' ARAGON INGUARAB, 
la. SKCC. GERTRUDIS SANCHBZ. 

19.- (41 S.J.A. URIDAD VKCINAL No.7, AKPL. LA PROVIDBRCIA, LA PRADBRA, C.H. LA PRADERA I, C.H.LA PRADERA Il, 
S.J.A. UNIDAD VECIBAL No.6, FRACCIOSAHIHSTO VILLA DE ARAGOB, U.H. PRADOS DE S.J.A. (SECC.21. 

20.- (21 mm HUEVA, SAN mm IOCHIRAHUAC, PASTORES, SANTA ms, RiYNOSA TAHAULIPAS, PUBBLO SAN ARDRKS, SAN 
MARCOS PROVIDEHCIA, s. JUAN TLIUUACA, TEZOZOKOC, LA PRECIOSA, STO. DOHIHGO, SS. RAFAEL, B. SAB MARCOS, B. LOS 
RBYBS, C. POPULAR NIGOEL HIDALGO. 

21.- (51 DEL MAESTRO, STA. HA. HAHIHALCO, SINDICATO K8IICABO DE LOS ELBCTRICISTAS, BiNITO JUAREZ, UN HOGAR PARA 
CADA TRABAJADOR, SKCC. BAYAL. 

22.- (41 SAN ASDRBS, PUEBLO SANTA CATARiffA, B. SANTO TOMAS, B. JAGOBY, u.a. PARTACO, ESTACIOPN PAKTACO, LAS 
SALINAS, B. 5AH SEBASTIAN, LIBSRTAD o COBFITBRA, JARDIB AZPEITIA, u.a. CUITLAHUAC, U.H. HOGARBS FERROCARRILEROS 
COITLAHUAC, HOBrB ALTO. 

23.- (4) COSMOPOLITA, POTRERO DBL LLANO, EUZKADI, COLTONGO, TRABAJADORBS DEL H!BRRO, PRO-HOGAR, AKPL.COSMOPOLITA, 
DBL GAS, AGUILBRA, LIBBRACION, ALDANA, EL PORVEBIR. 

24.- (4) PANAHERICAHA, AKPL. PANAKBRICANA, KAIIKINO AVILA CAHACHO, CAPULTITLAH, DiFENSORES DE LA REPOBL!CA, 
rLACOKACA, GUADALUPE mumms, HRROE DE NACOZAR!, GUADALUPE VICTORIA, VALLBJO pomm, VALLEJO. 

25. - ( 51 INDUSTRIAL' ESTRELLA, ARAGON' GUADALUPE mmc. 
26.- (41 BONDOJITO, FAJA DE ORO, AKPL. EKIL!ANO ZAPATA, LA JOYITA, TABLA DB SAN AGUSTIH, BEL!SARIO DOK!NGUEZ, 
AHPL. H. RIO BLAHCO, Za. SBCC. GERTRUDIS SANCHBZ, S.J.A. UH!DAD VECINAL io.1 Y 2, 7 DE MOVIRKBRE, BKILIAKO ZAPATA, 
N. RIO BLANCO, 7DE NOV., CUCHILLA DE LA JOYA, LA JOYA, NUEVA TENOCHTlrLAN, KAL!NCHE, El-ESCUELA DE TIRO, CBRRO 
PRIETO, VALLE GOKEZ. 

27.- (4) FHRNAHDO CASAS ALEKAS, MAZA, mm PESCADOR, VALLE GOKEZ, NIGOLAS BRAVO, POPULAR RASTRO, mm 
ANGELES, 2o.TRAKO 20 DE BOVIBKBRB, AKPL. S!KOS BOL!VAR, S!KON BOLIVAR, AQUILES SERDAN. 

28.- (41 e.u. 4 y 5 SAi JUAN DE ARAGOS. 

29.- (41 UH!DAD VECINAL S.J.A. No.5, u.a. C.T.N., AKPL. C.T.K., CUCHILLA DEL TESORO. 

JO.- (21 SAN P8DRO IALPA, LA PETROLERA, AKPL. LA PETROLERA, SAN HATEO, SN. FRANCISCO TBTBCALA, VILLA 
AZCAPOTZALCO, B. SAN S!KON, AKPL. SN. PBDRO IALPA, SANTIAGO AHU!ZOTLA, NUEVA AKPL. PETROL8RA SECC.35, SI. MIGUEL 
AKAHrLA, STA. LUCIA, B. STA. CRUZ ACAYUCAN, PLENITUD, B. STA. APOLOK!A, B. NEITHNGO, EL RNCREO, LOTHRIA NACIONAL, 
SI. LORENZO TLALTENANGO. 

31.- RBFINERIA 18 D8 KARZO. 

32.- 15) SR. BBRNAB8, HOGAR Y SNGUR!DAD, VICTORIA DE LAS DEMOCRACIAS, SVA. STA. HAR!A, ANGEL ZIKBRON, CLAVER!A, 
AKPL. D8L GAS, Si. ALVARO, SN. SALVADOR IOCH!KANCA, OBRERO POPULAR. 

13.- (4) SN. FCO. IOCOTITLA, UNIDAD TLArILCO, TLATILCO, EL ARENAL¡ PATRIMONIO FAK!LIAR, LA RAZA, ArLANPA, STA. 
KA. INSURG8NTES. 

34.- (51 SH. S!KON TOLNAHUAC, PERALVILLO. 

35.- (41 81-H!PODROKO DE PERALVILLO, u.a. NONOALCO TLATELOLCO. 
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36.- {41 HORBLOS, B. CARRASZA, JAHJTZIO, HICHOACAHA, Am. MICHOACANA, AHPL. 20 DB HOVIBHBRB, 20 DB HOVI8HBRB, 
AHPL. v. CARRAHZA, LOS 3 HOSQDBrBROS, HORBLOS, v. CARRAHZA, PBH!rEHC!ARIA. 

37.- {21 1o. DB HAYO, DAHIAN CARHOHA, ROHBRO RUBIO, AZrBCA, RBVOLUC!OH, HADBRO, PROGRBSISrA, HIGU!L HIDALGO, 10 
DB HAYO, 7 DB JULIO, BSC. Di mo • 

38.- {21 PBHSADOR K8IICAHOY, PBRON DB LOS BAROS. 

39. - mopomo. 

40.- {2) ARGBNrlNA, IGNACIO KAHOBL ALrAKIRANO, HO!CHAPAH, ARGSR!IHA AHrlGOA, AKPL. rom BLANCA, rom BLANCA, 10 
DB ABRIL, PAHriOH FRAHCES, HUBVO mico. 

41.- {4) rACOBA, SAi D!8GO OCOYOACAR, mmLA, m. NA. LA RIBBilA, LBGARIA, vmm PiRBZ DB ALBA, LAGO SOR. 

42.- (4) AHAHUAC, PLUrARCO BLIAS CALLBS, AGRICULrURA, sro. roHAS, UH HOGAR PAARA HOSOrROS, rLAIPAHA. 

43.- (5) SANrA HA. LA RIB8RA, SAH RAFAEL. 

44. - ( 4) REVOLUCIOH' mm 1m, GUBRRBRO. 

45.- (4) CilrRO, BL PARQOi, C!HrRO. 

46. - { 4) CAMPO M!Llm Ho.1, HIPODROHO Di LAS AHBRICAS' GRAL. MAROBL AVILA CAHACBO. 

47 .- (5) PiRIOD!SrA. 

48.- (41 LOMAS Di somo. 

49.- (6) IRRIGACION, LOS HORALBS, LOS HORALBS me. PALMAS. 

50.- {2) mm, 5 Di HAYO, FCO. 1 MADERO, POPO, AHPL. POPO, AHPL. GRANADA. 

51.- (5) GRABADA. 

52.- {51 mm mum. 

53.- (4) RiSIDBHCIAL HILIUR, LOMAS SAN ISIDRO, RBFORHA SOCIAL. 

54.- (7) POLANCO RBFORKA, LOS KORALBS SBCC. ALAHBDA. 

55.- {61 mmrmc HORALBS, CASA BLANCA. 

56.- (6) PALMITAS, POLANCO CHAPULrmc. 

57 •• (81 COL. BOSQUB DB cemmm. 

58.· (6) mum, NUBVA AHZURBS, COAUHrBHOC, JUARBZ, ROHA HORrB, RIHCOH DBL BOSQUB. 

59. • ( 5) DOCTORBS. 

60.· (41 OBRBRA, rmmo, BSPBRAHZA, VISrA ALBGRB, PAULIHO NAVARRO, MRRCKD BALBUBNA, LORBNZO BOruRINl, ARm 
GRAFICAS' AROS sm, SEVILLA. 

61.· (4) AKRONAUrICA HILirAR, 24 DE ABRIL, JARDIM BALBUiHA, UNIDAD KBHN!DY, ALVARO OBRBGOH. 

62.- (4) HOCfiZUKA 1a. SBCC., SANrA CRUZ AVIACIOH. 

63.· (4) FRACC. INDUSTRIAL PUERrO ABRBO, FiDBRAL, CUATRO ARBOLBS, AVIACION CIVIL, IGNACIO ZfüGOZA, V. GOH!Z 
FARIAS, PUBBLA, AHPL. AVIACIOH CIVIL. 
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b4.· (Z) 4a. SBCC. BL mm, AHPL. CARACOL, la. SKCC. BL ARBHAL, la. SKCC. BL ARBHAL, Za. SKCC. BL mm, 
CARACOL' ADOLFO LOPBZ Hmos' CUCR!LLA PAHT!fLAN' AHPL. ADOLFO LOPBZ MATBOS. 

65.· (4) VIADUCTO PIBDAD. 

66.· (8) LOHAS BARRILACO, LOMAS DB CHAPULTBPBC, LOMAS DB VIRREYBS, MOLIHO DEL REY. 

67 •• BOSQUE DB CHAPULTBPBC. 

68.· (6) SAH NIGUBL CHAPOLTBPEC, COHDBSA, HIPODROHO Di LA COHDESA, HIPODROHO, ROMA SUR. 

69.· (4) e.o. BBHITo JUAREZ. 

70.. ( 4 l BUms AIRBS' ALGARii' AMPL. ASTURIAS' mums' JAMAICA, HARVARfB' NOBVA SANTA AR ITA, POSTAL' 
IZTACCIHUATL, DE LA CRUZ, B. ZAPOTLA, B. LOS RBYHS, JAMAICA, N!ROS HBROES DB CHAPULr!PEC, VIADUCTO PIEDAD. 

71.· (Zl El. Bm. DE LA FORD, FLORBS HAGO!, rLAZISTLA, JUmmo ROSAS, EL HOSCO, CUCHILLA RAMOS H!LLAi, AHPL. 
RAMOS HILLAH, e.u. POPULAR LOS PICOS DB IZfACALCO (a), e.u. POPULAR LOS PICOS DE IzrACALCO (b), IHPI LOS PICOS, 
O.H. IHPI LOS PICOS, RBFORHA IzrACC!HUAfL NORrK, JARDINES TECHA, FRACC. mrro JUARBZ, U.H. IZTACALCO IHFORAVJf, 
LIC. CARLOS ZAPATA VELA \a.SBCC., LIC. CARLOS ZAPATA VBLA 2a.SBCC., KILifAR H!RrB. 

72.· (4) MAGDALENA HIIHUCA, MAGDALBHA HJIOCA PUEBLA, FRACC. COYUYA, GRAHJAS HBIICO, CUCHILLA AGRICOLA ORIBHrAL, 
SBCC. fLACOTAL G. RAMOS KILLAN, G. RAMOS HILLAN, me. BRAHADBRO G. RAHOS MILLAS, El-BJIDO DB LA HAGDALBHA HIIUCA. 

73 •• (Z) AGRICOLA omam. 

74.· (Z) EL RODEO, B.m MIGUEL, B. LA ASUNCIOH, PASBOS DE CHORUBOSCO, G.H. RBAL DBL HORAL, u.e. RBAL m HORAL. 

75.· (4) B. SAH PEDRO. 

76.· (ZJ mALCArBS, JUAH ESCUf!A, u.e. BJBRCITO CONSf!fUCIONALISTA, RBFORHA BJBCUTIVA, o.e. rsmcms, 
VOCBADORBS, U.H. BJERCITO DB ORIBHfB II JSSSfB. 

77 ,· (8) LOHAS DBL CHAHIZAL, BOSQDB DB LA LOMA, LOMAS DBL CHAMIZAL. 

7E.· (8) LOMAS REFORMA, RBAL DE LA LOMA, LOMAS ALTAS. 

79.· (4) 16 DE SEPTIBHBRB, AHBRICA, DAHIBL GARZA, AMPL. DANIEL GARZA, OBSERVATORIO, LAS AHBRICAS, COVB O 
HAf!RIALBS DE GUERRA, u.e SEARS ROUBUCK, LAS PALMAS, HIDALGO, ACUBDUCTO, BELBH DB LAS FLORBS, BL CAPULIH. 

SO.· (5) BELLA VISTA, TACUBAYA, SAN PEDRO DB LOS PINOS, MAPOLES ' CD. DE LOS DEPORriS, mumms HIICOAC. 

81.· (7) AHPL. NAPOLES, DBL vmB. 

8Z ,·(6) PIEDAD SARVARrB. 

83.· (5) ALAHOS, HODERHA, AfBNOR SALA. 

84.· (5) SAN SIHOH, mm HARVARfB. 

85.· (4) JOSBFA omz DE DOHINGUBZ, VILLA DB comz, Za. DEL PERIODISTA, mIV!fAS, !SDEPBNDEHCIA, FRACC. LAGO, 
NONOALCO, Z I CARO IZCO. . . . 

86.· 151 muBL ALEHAN, SANTA mu, B. smIAG~ soRÜ r suR, Humos DB immLco, u.u. SANrIAGo, B. LA CRUZ, 
B. LA CONCBPCION, B. SAH FRANCISCO IICALfOHGO,.U.H: SANTIAGO, REFORMA'.IZTACCIHUATL SUR, U;H, VIVEROS DB COYOACAN, 
U.H CAJA DB PRBVBHCION DBL D.F. • . . 

87 •• (4) APArLACO, PORISIHA ArLAZOLPA, u. PICOS, SAN JOSB ACULCO, mmo, AMPL. BL rRIUHFO, NBfZAHOALCOYOrL, 
APArLACO HAGDALBNA, PUEBLO KAGOALBHA ArLAZOLPA¡ HUEVA ROSITA, JARDIKBS DE CHURUBUSCO, PUBBLO ACULCO, PUBBLO SAN 
JUAl!CO HBir!PAC, U.H. LA VIGA, S!FOH. 
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88.· ( 1 SANrA ROSA. 

89.- (ZI DR. ALFOHZO ORTIZ f!RADO, Z.U.B. DB IZUPALAPA, GUADALUPB DBL HORAL, u. N. HAZA DB mm, SAR PBDRO 
ALBARRADA, LA PURISIKA. 

90.· (ZI ·f!RADBROS DB SAHrA CRUZ llSYEBUALCO· 

91.· (ZI SAB LOR!ffZO rrcomcm, FRACC. POPULAR ALVARO OBREGOH 1 BL PARAISO, z.u.s. m. HARrHA ACAflrLA HORrB, 
u.a. EJBRCirO Di omm ZONA mos, Z.U.B. su. HARrBA ACArirLA SUR, JOSE HARIA HORELOS. 

9Z.- (ZI e.u. POPULAR mm ZARAGOZA, SIH BONBRE. 

93. • ( 61 LONA DB BEZARES, LONAS BBZARBS. 

94.- (51 PALO mo, COOPERAf!VA PALO mo. 

95 •• (5 FRACC. LONAS DB SAm FE. 

96.- (Z) cusvms (CASBRIO DISPERSO), EL cumrro (CASERIO DISPERSO), ZENOll DELGADO, GONEZ FARIAS, CARLOS A. 
NADRAZO, PROLErARIA KN. 8.5, BEJERO, rLAPECBICO, EL FIRUL, LOS GANiros, PUEBLO NUEVO, NARGAR!fA HAZA DE JUAREZ, LA 
NBIICAU, ANPL. LA NEIICAHA, LA C!BADA, LA CAÑADA Za. sscc .. CAHPO DE mo LOS GANiros, rBCOLALCO, 3L ARBOL, 
LIBERAC!OH PROLErARIA, LA CAÑADA !a.SECC., AHPL. JALALPA, CALZ. JALALPA, LONAS DE BECBRRA GRANADA, 2a. AKPL. 
JALALPA. 

97.- .(2) ANPL. msrmm, PRBS!DENrES, LONAS DDB CAPOLA, ANPL. GARCINARRBRO, moro ADOLFO LOPEZ NAr!OS, 
GALBANA, ANPL. moro ADOLFO LOPEZ HArBOS, GARC!NARRBRO, CLUB DE GOLF PRADOS DE LA NOHTAÑA, rKPOPOLA, CORPUS 
CRlsrY, ANPL. CORPUS CR!srY, BDO. DE HIDALGO, BL PIRUL, ANPL. BDO. DB HIDALGO. 

9B.- (4) JOSE HA. PINO SUAREZ, BBLLAVISfA, EL CAPULIN, LIBERALBS 1857, NOLIKO DE sro. DOMINGO, RBACOMODO mo 
sumz, Rm DEL Nom, u. HOLIHO DE sro. DONIBGO, LONAS DB sro. DON!NGO, mrBCA, 8 DB AGosro, SAN PiDRO DE LOS 
P!HOS, EL PARAISO, LA CONCHITA, POLVORA, CRISTO RBY, U.H SAHU FE S.S, VICTORIA Za. PARTB, LONAS DB LA !R.\. 

99.- (Z) ARTURO HARTINBZ, mrms Di rACUBAYA, ABRABAN GOHZALSS, V!CfORIA fa. PARrs, LA PRESA, LAS GOLOllDRINAS, 
EL POC!fO, LA JOYA, FCO. VILLA, U.H LONA, ARVIDB, PALHAS, BARRIO NORTB, KIHAS DE CRISTO, SACRAN8Hf0, U.B 
PRSCONCRBTO, CAROLA, OLIVAR DBL CONO! la. SECC. . 

100.- (4) OLIVAR DEL com Za. me .. BOGAR y REDSNCION, AHPL. BOGAR Y.R!D!NCIOR, U; BATALLON Di SAH PATRICIO. 

101.- (ZJ u.a. LONA DE PLATEROS, AGUILAS ANPL.1a. Y Za. PARQUE,)BRéEo GOMBZ/;ALFALFAR, ALFÓNso rm.m. NA. 
NONOALCO' Nomo DS ROSAS 1 SAN JOSE mumms. . . .. - . 

10Z.· UJ AHPL. ~OLINO DE ROSAS, LA CASCADA. 

103.· (6) DEL VALLE, SAN JUAN, NOCHEBUENA, INSURGENTES EITRSNADURA, TLACOQÚEmm DEL VALLE, BARRIO A~rIPAN, 
CRHDirO CONSrRUCfOR, ACACIAS. 

104. - ( 61 PIEDAD NARVARTE 1 c. u. PDTB. MIGUEL ALENAB 1 LETRAll vALLa; FRACC, RESIDENCIAL BNPERADORES. 
. ' . . . , . :, " ''. ' " . : \ . '. . . ' . ~ .. ·, . . . 

105.- (4) DEL CARHBN, ALBBRr, NIICOAC, PORTALES, PORTALES ora.,.NIRAVALLB, HHRCHD GONEZ, PANTirLAH. 

106.- (5) PUEBLO SAN mm rmmco, CHILERO II, CHILBR~ I,' EL RETOÑO, BANJIDAL, JUSTO SIERRA, ANPL. SillUEL, 
PRADO, S!HArBL. . . 

107.· (ZI UHIDAD MODELO, CACANA. 

108.- (5) B. SANTA CATARINA, SHCroR POPULAR, HsROiS,DE CHURDBUSCO; NIIICALrZINGO; ESMERALDA. 

109.- t41 ascuADROH zo1, GRANJAS SAN moNro, ": cmm onBAsTos --, .B. m. BARBARA; _Gf.ANJAs KSHBRALDA, 
PROGRBSO DEL SUR, NINERRVA, CIPRBSBS, SfA, ISABEViNDUSTRIAL. - -- -.- --· ··--· - - - -

110.- !41 B. SAN IGNACIO, B. LA ASUNCION, B. SAN JOSE, e. SAN PBDRo, B. SAN LUCAS, e.u. cumÁauAc, B. m PABLO, 
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AHPL. R. FLORES HAGO!, RICARDO FLORES HAGOH, ESTRELLA DEL SUR, ANPL. EL SANTUARIO, EL SANTUARIO, EL NOLUO. 

111.- (4) E. SAN HIGUEL, PRI, ALBARRADA, BVA ZAHANO DE L.H., PROGRESISTA, LOS ANGBLBS, AHPL. SAN HIGUBL, LA 
RBGADBRA, cossmucios 1917. 

112.- (4) U. VICEN!B GOBRRBRO, COLONIAL IZrAPALAPA. 

113.- (2) Z.U.B. SfA. HA. AZfAHUACAN, SAN SBBASr!AK rBCOLOirlTLAN, EL BDBBN, PUHBLO DB SfA. mm ACArirLA, 
HOHTB ALBAS 1 PARAJB ZACATHPBC. 

114.- (4) POBBLO SU. HA. AZTAHUACAH, ClrLALI. 

115.- (2) 2a AHPL. SASrIAGO ACABUALTBPBC, la. AMPL. SAHrIAGO ACAHUALTBPEC, PUBBLO SAHrIAGO ACAHUALrBPBC, LONAS DE 
ZARAGOZA, LONAS DE LA BSTAHCIA, IzrLABUACAH. 

116.- (7) LONAS DB VISfA BHRHOSA. 

111.- 111 rmmco, LA mm. 
118.- (2) LA NAVIDAD, AHADO NBRVO, mus DBL mn, PDBBLO SAS JOSE DB LOS CBDROS, B. HOLIYO o mocOTLA. 

119.- (1) PROLETARIA KN. 9.5, PROLBURIA KH. 9, AHPL. PROLBrARIA KH. 8.5. 

120.- (1) PUBBLO CRUZ MANCA. 

121.- (2) Pum DB CBGUAYO, PRIV. BL RIRCON, VOLCANBS DB CEGOAYO, TEPBACA, AVE RBAL, AHPL. TEPEACA, LONA DB 
mm GRAHDB, BBROH PROAL, PUBRTA GRANDB, rLACUITLAPA. 

122.- (5) COLIBA DBL SUR, PRIV. cmENARIO, COLIBAS DE mmo, LONAS DB rARANGO, OLIVAR DBL CONDB 2a. SBCC. 

123.- (5) AHPL. LOS ALPBS. 

124.- (6) LAS AGUILAS, PILARBS AGUILAS, LOS ALPES, GOADALUPB IHH, FLORIDA. 

125.- (7) cmmu. 

126.- (7) PUBELO AIOrLA. 

127 .• - (8) VILLA COYOACAL 

12E.- (6) SARTA cm ATOYAC, PUBBLO IOCO, PBDRO HA. ANAYA, mm, EL CARHBS, CHURUBUSCO COUNm CLUB. 

- 129.~ (5) PRADO CHURUBUSCO. 

110·.- (6) -PARQDB SAB mm--, CANPBSTRB CHURUBUSCO, mmIDA, mee. HBRHOSILLO, QUBrZALCOATL o SANTA mm 
DBL SUR; FRACC. PASEOS DB TAIQUBRA, B. OITOPULCO. . 

1JL-. (4)' BJIDOS SAS FCO. CULBGUACAS, SAi FCO. CULHUACAN, u. OBRHRO H. C.r.K.¡ u .. ~s~.B FCO. CULHUACAH, D.H. 
rAIQUBÑA. · t> ''.';~; • .··-

132. ~ (4) VALLB DBL SUR, PUBBLO LOS RBYBS; AHPL. LOS REYHS, B .• SAN ANTONIO CULB0ACAN;''U'.°6).sAN !.NTOHIO CULEUACAN, 
PU~BLO C~~HUACAN~ -VAL_LB OB L~CBS, BL MIRADOR. ,-. , .-~j.;,:,;,, :.;;~~,:~>~ 

<A· ';-: .. -: i .;.·:.· -~{~-; •' 

133.- ( 21 .SANTA KA. m HONTH i CERRO DE LA ESTRHLLA. 

134;-(2) PLAH DUGUALA, EL MASTO, So AKPL. SAN HIGUBL',SA~ JUA~caWo. '.(' ;;~, ?' ·. 
m:- (2) JACARANDÁS,. PARAJE SAN JUAN, 2a. AHPL. p.\fü8'.'sAN'Cfüs~'.~t,r6ui'ífü, LOS ANGELES APANOAYA, FCO. 
VILLÁ, LA BRA, PRESIDBHTBS DB HBIICO. .... . ' ' , . .. . 

136.- (2) u.e. STA. CRUZ KHYEBUALCO, PUBBLO SANTA CRUZ KBYEHllALCO, LAS PHÑAS, CARLOS HASK GONZALEZ, INSURGBNTBS, 
DHSARROLLO U. QUBTZALCOArL. .. . 
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137.- (2) IALPA, AHPL. z.u. m. KA. AZrAHUACAH, OJITO DE AGUA, REFORMA POLirlCA, LOMAS DE SAm CRUZ, 
PALMITAS, BUEHAVISrA. 

138.- (4) PUEBLO DE CUAJIHALPA. 

139.- (5) CAND8LARIA, RANCHO LOCOICO, PUEBLO EL YAQUI, TLAIALA, LAS f!BAJAS, LA ROS!fA, FRACC •. RIRCOB DE LAS 
LOMAS, B. EL HOLIHO, RANCHO M8MBrLA, SAN PEDRO, LA mzmrA. 

140.- (5) PUEBLO EL COsrADBRO. 

141.- (2) HUAYATLA O LA CAÑADA. 

142. - ( 4 J PUEBLO SAB HATEO TLALmmo 1 HACimA BU8HAVISTA AZOYAPAH 1 LA ARfILL8RIA. 

143.- (4) PUEBLO SAN BARfOLO AHEYALCO. 

144.- (7) mee. VILLA VBRDUM. 

145.- (SJ mee. LOMAS DE GUADALUPE, LOHAS 08 LAS AGUILAS. 

146.- (4) LA JOYITA, LA PEÑifA, 8L ENCINO, PUBBLO rmLPAN, CERREDA SAB JOSE, C8RRADA DEL POTRERO, PUEBLO mu 
ROSA IOCHIAC, LOS C8DROS, RINCOH 08 LA BOLSA, roms DE PRfRERO, 8 DE AGOS!O, OLIVAR DE LOS PADRES. 

117 .- (4) AGDILAS AHPL. la. PARQUE, LA HERRADURA, FLOR Di MARLA, mm COLORADO, mL. mm COLORADO, SAR 
CLEHEm, ANPL. LAS AGUILAS, EL MIRADOR, fECALPACA, SAN AGUSm, CAHIMO REAL y !B!ELPAH, LONAS Di rmLPAN y DE 
LOS ANGELES, 2o. DEL HORAH, rmmmHo, m JOSE D8L OLIVAR, OLIVAR DE LOS PADRES, MIGUEL HIDALGO. 

148.- (7) A!LAMAYA, ALU VISTA, LONAS DE SAN ANGEL m. 

149.· (5) PROGRKSO, HRKirA f!ZAPAN, PUEBLO TIZAPAI. 

150.· (8) PUEBLO DE TLACOPA, SAN ANGEL INR, SAN ANGEL. 

151.- (7) AGRICOLA, CHIHALISfAC, B. LA CONCEPCION, HAHOKL ROH!RO DE mmos. 

152.- (51 c. R. INSURGENTES SAH AHGEL, C.H. COP!LCO UNIVERSIDAD, c. corneo U&IYERSIDAD; mee. COP!LCO 
UHIVERSIDAD, COPILCO ummIDAD, COHD. PARA EHPLHADOS FEDERALES, c. R. COPILCO, u.a. ALYILLO UNIVERSIDAD, VILLAS 
COPILCO, FRACC. FOirIH CHIMAL!SUC. 

153.- (6) B. mmm 08 SAN FCO., DR. PHDRO R. BBRHABB, mee. VILLA DE SAN FC0;5B: Ni'ÑO ·ims,PUEBLO LOS 
RBYBS, mee. PEDREGAL D8 SAN FRANCISCO, B. SAN LUCAS. :;::,;"'<·"'"'. :; ·~ : :: 
154. - ( 51 EL ROSEDAL, CD. JARD!ff' u. H. rLALPAK' AHPL. CANDELARIA 1 PU8BLO CÁHDBti.RufoeL'.iííosARIO 1 IOfBPIHGO 1 

EHILIANO ZAPATA, mee. PRADOS DE COYOACAN. )'.';': ·:·f •::~{ , : 
155.- (4J LA mm8LA, EDUCACION, PETROL8RA TAIQU8ÑA, mm, u.8. SAN Feo. cuLauúl.f / F ;: · .·. 
156.- (41 CULBUACAH, u.o.e. c.T.M. CULHUACAN, U.H. CULHUACAN PILOTO •. 

157.- (21 CARHBB SBRDAff, El-EJIDO SAN PABLO TBTPHTLAPA, u. H. BHILIANO ZAPm;u.o:e\c.¿. ~ULHUACAN u, U.O.H. 
C.T.M. CULBUACAN VIH, u.o.e. C.T.H. CULHUACAN Vil!. .• , .... 

158.- !41 BARRIO TULA, PUEBLO CULHUACAN, SAN SIMON CULHUACAR, LUIS BCHEYBRRIA,,iu:ü'~CctiLHUACA(z.u.E. DB SAH 
mm TOHATLAN, 12 D8 DICIBHBR8, SANTA HA. TOHATLAN, FRACC. LOMAS BSTRELLA·1a.:sBcc:tPumo:SAN mm TOHATLAN, 

:~:'.~º (:~NT:A:\u::H;::::: :::::~s L::;:8:::~E~~A;mro JUAREZ.. . ';; % '.;.;:; ::''.<> \ 
16D.- (21 RI ROD80, Uff!DAD 8BLLAVISTA, SAN JUAN ESTRELLA, HA. BSTHER;ZUNo;)uE~~~)LANCO,ÚomJo AGRARISTA 
HEl!CANO, AÑO DE JUARBZ, LOMAS DE SAN LORENZO, VERGEL, LA ESPERANZA, PUEBLO'S.\N LOREHZA TKZOHCO;~BRH!TO JUARBZ, LA 
POLYORILLA, LAS ARBOLBDAS, B. GUADALUPB. . .. ,. ' "''' ,,,. ,,, ... ·>::· . . • . . . .. 

161.- (2) EL TANQUE, SAN BARTOLO AHBYALCO, RESERVA CERRO DBL JUDIO, LAS CRUCES, •os PADRES, CUAUHTBHOC, 
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HALIRCH8, LOHAS 08 SAS Bmm, PU8BLO SAS B8RNAB8 OCOT8P8C, LAS PALHAS, BARRIO Sl!RRA, LOMAS QU8BRADA, HUAYArLA, 
POTRBR!LLO, BL ROSAL, BL TORO, RABCHO PACBirA, PUBBLO NUBYO ALTO, PUBBLO NUBVO BAJO, B. SAN FRANCISCO, B. BARRANCA 
SBCA. 

162.- (6) PUBBLO SAi JBRONIKO LIDICB. 

163.- ( 41 UNIDAD IHDBP8NDBNCIA. 

164.- (8) LA ANGOSTURA, PBDRBGAL OH SAN ANG8L. 

165.- (81 moms DBL P8DR8GAL. 

166.- (21 POBBLO COPILCO EL ALTO, P8DR8GAL smo DOH!NGO. 

167 .- (2) AJUSCO, AJUSCO BUAYAHILPAS,ADOLFO RUIZ CORTIHBS, P8DREGAL 08 SANTA URSULA, NUEVA DIAZ ORDAZ. 

168.- (4) PU8BLO SAN PABLO mmm, BL RELOJ, BSPARTACO. 

169.- (21 PUBBLO DB SAHTA URSULA com. 

170.- (SI mee.LOS ROBLES, FRACC. PRADOS DE COYOACAN, FRACC. LOS OLIVOS, mee. moms 08 COYOACAH, FRACC. LOS 
CIRU8LOS, FRACC. LOS CIPR8S8S, Bl-BACI8NDA com o BBHITO JUARBZ, 81-BJ!DO 08 SAN PABLO mmm, BJIDOS SANTA 
URSOLA COAPA. 

171.- (4) e.e. ALIANZA POPULAR m., mee. LOS C8DROS, FRACC. CAHPESTR8 DB COYOACAN, mee. STA. C8CILIA, mee. 
LOS G!RASOLBS, mee. LOS SAUC8S, 0.0.H. C.t.K. !l. 

172.- (4) mee. VILLA QOIBTUD, FRACC. R8S!DENC!AL COYOAm, BJ!DOS GRA!JAS 8L MORADOR. 

173.- (2) LOP8Z PORTILLO, B. SAN ANTON JO, B. SAN LOR8NZO, VALLE 08 SAN LORENZO, JARO INBS 08 SAN LOR8HZO, 8L 
KOLJIO; 

174.- (2) 8_L ROSARIO, LAS ARBOL8DAS, B. SANTA ANA, FRACC. DR. CABRERA, SAN JBRON!HO, LOS OLIVOS, LA NOPAL8RA. 

175.- (11 : B. SANTIAGO, LOP8Z PORTILLO, ZACATENCO, LAS PU8RrAS, GUADALUPE, TLALNKPANTLA, PUEBLO SAN FRANCISCO 
TLAL!8NCq. 

176.- (5) Z.U. SAN JBRONIKO ACULCO, SAN FRANCISCO, BER08S 08 PADI8RNA. 

177 .- (6) SANTA TBRBSA. 

178.- (4) LA CRUZ, GUADALUPE, SANTA !BRBSA, e.e. P8DR8GAL 2, U.R. SANTA mm, CONDOMINIO SANTA mm. 

179.· (8) fU8NTE D8L P8DR8GAL, P8DR8GAL SANBTA !BR!SA. 

180.- (2) PU8BLO LA KAGDAL8NA CONTR8RAS, SAN mOLAS TO!OLAPAH, LAS BU8RTAS, LA CONC8PCION, B. LAS CALLBS, B. 
PLAZU8LA 08L P8DR8GAL, R8S8RVA 08 LOS DINAMOS, Z.U.8. 8L P8DR8GAL, z.u.a:. PADIBRNA; . .· 

181.· (8) FRACC. PARQ08S DEL PBDR8GAL. 

182.· (5) U.H. OLIHPICA N!GU8L HIDALGO. 

183.· (6) FRACC. INSURG8NT!S CUICULCO. 

184.· (2) ISIDRO FAB8LA, ROHULO SANCHEZ HIRELBS, CANTBRA PUBN!K 08 PI8oRA, PBÑAPOBRB; B. SAN FBRNANDO, MIGUEL 
HIDALGO, O.LA FAHA, AHP. MIGUEL BlDALGO. 

185.· (5) C.H. P8DR8GAL 08 CARRASCO. 

186.· (6) C.B. PBDREGAL 08 CARRASCO. 

187.· (6) mee. JOYAS 08L P8DR8GAL. 
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188. - (71 BOSQUES Di TBrLALMKYA. 

189.- (51 PUBBLO Qumo, TORI!LLA GUERRA, SECC.16, PUEBLO SAK LORBNZO, FRACC.CHIHALI, SBCC.16, TLALPAH CIUDAD, 
mee. HDA. SAN JUAH, FRACC. RASCBO LOS COLORINES. 

190. - ( 6) mee. VBRGBL Di COYOACAN 1 8JIDO El-HACIENDA COAPA 1 FRACC. BEL!SAR!O DOH!NGUEZ 1 FRACC. FLORISTA 
COYOACAN, FRACC. VERGBL DEL SUR, VILLA LAZARO CARDBNAS, FRACC. PRADO COAPA, NUBVA ORIKNTAL, FRACC.PRADO COAPA, 
mee. VERGEL COAPA, 8JIDO 81-HAC!BNDA com, FRACC. RBSIDEHCIAL ACOIPA, GABRI!L RAMOS M!LLAH 1 FRACC. RESIDENCIAL 
HAC!EHDA COAPA, EJIDO El-HAC!RHDA COAPA, REAL DBL SUR, VILLA ROYALE, VILLA DEL SUR, BJIDOS GRANJAS COAPA, 
FRACC.RINCONADA COAPA, 2A. SBCC.U.H. SAUZALES y CEBADALES, O.E. rBNOR!OS FOV!SSSTB, mee. R. VILLA CUEHAMCO, 
mee. RINCONADA COAPA la. SBCC., FRACC. RINCONADA COAPA la. SBCC., FRACC. R!HCONADA com la. SBCC., FRACC. R. 
VILLACOAPA. 

191.- (5) U.B. HARC!ZO KEHDOZA VILLA COAPA. 

192.- (11 LA TURBA, MIGUEL HIDALGO, BHACV!BHDA SAH &!COLAS TOLBHTIHGO LA PLAH!A, DEL KAR, AGRICOLA 
HBrROPOL !TAHA. 

193.- (21 LA COHCHITA. 

194.- (21 SBLBNB, OJO DE AGUA, AHPL. mm, BL TRIAHGDLO. 

195.- (21 LA COHCHITA 1 SANTA CECILIA, SAN JUAN, B. SAH JOSE, B. LA ASUNCION, B. SAH KATBO, B. SAHrA ARA,B. SAi 
H!GDEL, LA HABANA. 
196.- (41 FUBms BROTAHTBS. 

197.- (11 SANTA ORSDLA mu, B. cmsms. 

198.- (51 TLALPAH CIUDAD, B. NIÑO 08 JBSUS, C.H. TORRES fLALPAH, LA JOYA, SBCC. POLOTLAH, FRACC. VILLA TLALPAH, 
C.B. ISSFAH. . 

199.- (4) B. LA HBSA, FRACC. PBDREGAL Di SANTA DRSULA, PBDREGAL DE .LAS :AGU!LAS, ;.~,H •. R: IKSURGBHTBS m, 
TLALCOLIGA, B. EL mEmo, BL MIRADOR, LOS VOLCAMES. . " 

200.- (61 CLUB DB GOLF MEl!CO, FRACC. LAS TORTOLAS, VALLE ESCONDIDO. .. X0: ' 
201.- (51 mee. BOSQUE RESIDBNC!AL DEL SUR. . ·. . . 

202.- (4) 8JIDO Di HO!POLCO, GUADALUPITA, A.K.5.A., SL ARBHAL THPBPAN, PUEB¡~ T~;EPAN, C.H. BOSQUE RESIDSNCIAL 
DEL SUR, SANB JUAN TBPBPAN, mee. KISIONBS DE LA NORIA, LAS PERITAS, ARCOS DEL SOR, LAJORIA, NOPALBRA, FUENTBS 
08 TiPBPAH, IOLALPA, TBPillNILPA, TBPBTOHGO. - •- - _, 

201.- (5) PUBBLO CH!KALCOYOTL, U.B. FOV!SSSTB SAK PEDRO mm, SAH mio KARnR.<. 

204.- (41 mm ZUÑO Di ECHBVERR!A, FRACC. IITLE, SAS AHDRRS TOTOLTBPEC. .. . . 

205.- (41 AKPL. TBPBPAK, HL MIRADOR, POrRBRO SAN BERNARDl&O, LA NORIA, mR.RA HUEVA, :mLA Di IOCHIK!LCO, 
HUICHAPAN, U.8. RINCONADA DBDL SUR, FRACC. JARDINBS DEL SUR. 

206.- (41 AKPL. SAN MARCOS NORTE, B. SAH JUAM. ···:··· ... :, 
' .. , ,· .. -. 
. :. ,.~. 

207.- (21 B. LA CONCBPCION TLACOAPA, B. LA ASUNC!ON, B. SAN LORBHZO,>B. LA'GUÁDALUPITAh8; SAN DIEGO, B. SAH 
. :• .. '·"·;·'o>·"·"'····· ... :, .. ,•,• 

BSTRBAN, B. LA SANT!S!MA, B. CALTOMGO. --;,:;, i/; ·;·' 
.. · .. ~!./.;J,·: 

208.- (51 B. SAN MARCOS, B. BL RBSARIO, B~ SANTA CRUClrA, B. BBLB~icB •. sAN CR!STOBAL,.B/mroCAH. 
209.- !11 HAGDALm PmAco,m MIGUEL mALco. . . .. .;. <f'' ·,r;--::' T . -··-.- ·- .·- -- .·.· 
210.- (11 PUEBLO SAirAcRUZ IOCH!TBPBC, PUEBLO SANTIAGO TBPA~CATLALPAN, PROGRBSO. 

. .. :'.'<' ·'e .· .. · ', '· "' . : • . . • 

211.- (21 LA CONCHA, PUEBLO SAN LUCAS, LA CAÑADA, SANTA IHBS, omm. 

212.- ( 1) SAN KATBO IALPA, SANTA CRUZ CHAYARR!BTA, GUADALUPE, EL CRDRAL, B. CHAPULTBPHC, PUEBLO SAN ANDR!S 
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AHOAYUCAN, PUB8LO SANTA CECILIA mmAPA, B. SANrA MARIA. 

213.- (2) B. SAN PBDRO, COHJUHrO IHFOHAVI! mmm, TABLA DB SAR LORBHZO, LONAS DB TOROALCO. 

214.· (2)- PUBBLO SAN LUIS rLAIIALTEMALCO, SAH JBRONIKO, IOCH!PILLI, AÑO DB JUARBZ, PUBBLO STA. CRUZ ACALPllCA, 
SAH JUAN KOYormc, PUEBLO SAN GRBGERIO ArLAPULCO, PUEBLO mmm, TBJAKULCO, 8. LA PLANTA, B. SAN JUAH MINAS, 
GOAUALUPITA, SAN JOSB, SAH LORENZO ATBMOAYA. 

215.· (1) QUIRINO MBHDOZA, B. LA GUADALOPITA, DBL CARHBH. 

216.- (2) B. SAN ISIDRO, B. GOADALUPB, B. LA KAGDALBNA, B. LOS RBYKS, QUIAHDATLA, SAH SBBASrIAN, LA YBQUITA, SAi 
mm, LOS CERILLOS, mnms, FRANCISCO VILLA. 

217 .- (1) LUPITA, CONCEPCIOH, PUBBLO SAH JUAN IITAYOPAH,TORRRS BODET, B. TBCAITITLA, B. IALTIPAC, SA! mmo 
TBCOKITL, B. CRUZTITLA, B. Iocmmc. 

218.· (1) B. LOS RBYBS, B. SAN BARTOLO, B. SAH AGDSTIH, B. SAH KIGUBL, PUBBLO SAN HICOLAS, LA CONCHITA, BKILIAHO 
ZAPATA. 

219.· (1) B. SAN KIGUBL, B. SANTA KARTHA, B. SARTA CRUZ, B. SAH KATBO, VILLA MILPA ALTA, B. LA COHCHPCIOH, B. LA 
LUZ, B. LOS AHGHLBS, B. SAH AGUSTIH, SAN FRANCISCO TKCOIPA, SAN AGUSTIN oremo, SAH momo KIACArLAH. 

220.· (1) BL PBDRBGAL DB SAH FRANCISCO, SAN FRAiCISCO rLALiBPAHTLA. 

ARBAS DEL BS!ADO DB KBIICO 

221.· (1) FRACC. SAN AKTOHIO, BL ROSARIO, PIBDRA GORDA, SAN JOSB HOILAHGO, STA. KA.f!ANGOISTBNGO, BOBIAVISU, LA 
AURORA, LA PIBDAD. 

222.- (4) INFOHAm COAOTITLAR IZCALLI m. 

223.· (4) JARDINES DB LA HDA·HTB., VALLE DE LA HDA., ARCOS DE LA BOA., SAR JUAN ATLAMICA. 

224.· (1) PARQUB liDUSTRIAL LA LUZ. 

225. • ( 4) SAN SBBASTIAN !HALA, BL SOCORRO. 

225' •• (5) mmos, COKBRIA, U.H. NOPALrKPEC, COLONIAS m LAGO, SKCC. EL GLOBO, BJIDO SAN MARrIN, DR. JORGB 
JIKBNBZ cmu, BJIDO DB fULTITLAN,CUAUTITLAN IZCALLI, LA AURORITA. 

226.· (1) SN FCO. momo. 

227. • ( 4) LAGO DB GUADALUPB, HALCON OfB., BOSQOBS 08 KORBLOS. 

228.- (1) SANrIAGO TBPALCAPA, LUIS ECHEVBRRIA, SN mm mmmAN, JOSE KA. MORBLOS y PAVON. 

229.- (1) FCO. VILLA, PLAS DB GUADALUPB, STA. ROSA, SAH ISIDRO. 

230.· (5) JARDIHBS 08 ALBA, ARCOS DE ALBA, MILITAR VALLE DB CUAUTITLAK. 

211. • ( 4) CUAUTITLAN, GUADALUPANA BL NOPALITO, rBCUAC, LOS MORALES. 

232. • ( 6) LAZA RO CARDEN AS 

233.· (1) TULrlrL.AN, LA YIRGBN, B. SAN 8ARTOLO, LA PALMA, BARRIO oumvms, 8. 08 SANTIAGUITO, B. m JUAN, B. 
LOS REYES, L_OKA BONITA; : . 

234.· (1) LBCHBRIA, LA VIRGBN,i LHOClLA, INDBPBNfrHCIA, LOhBYBS TULTITLAN, LADRILLBRAS, HORNOl DB TULTITLAN 
BJIDO TBYABUALCO. . . ·_·· . . 

m.- (11 SN. smo CUAUTBPEC, m.K cuAuTmc: -
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216.· (11 CHILPA, SN. FCO. CHILPAN 

237 •• (41 LOKAS DE CARfAG8NA, CD. LABOR, LOMAS DEL PARQUE. 

238.- (21 Bmro JUAREZ, BUENAVISrA, OJO D8 AGUA, LA.JOYA. 

219. • ( 11 8L rBSORO, LA SARDAÑA. 

240.- (11 ruLrmc, B. SAN mm, B. SAN JUAN, M8IICO, 8L MIRADOR. 

241.· (11 SANr!AGO rEYAHUALCO 

242.- (41 BOSQUES DEL VALL8, SAN mm. 

m.- (21 PRADOS DE 8CAf8P8C, JOS8 KA. KOR8LOS y PAVON, KARIANO BSCOBBDO, LOS FAROLBS, LAS mroLAS, LA ALBORADA, 
CASAS ALFA. 

244.· (11 SAN PABLO DE LAS SALINAS 

245.- (11 GRANJAS D8 m PABLO, JARDIN!S DE SAi PABLO, PRADOS, IZCALLI RIHCONADA, LAS LWURAS, m PABLO DE LAS 
SALIHAS. 

246.· (21 VILLA DE LAS FLORES 

247 •• ( 41 JOSE KARIA KORELOS Y PAVOR, U. H. SAN FRARSISCO COACALCO. 

248.- (11 su MAGDALBNA HUICHACH!rLA, SAN LOR8HZO rmmAC, LAS VILLAS, u. COACALCO, RIHCONADA COACALCO. 

249.· (11 COACALCO D8 BERRIOZABAL. 

250.- (4) SAN JOSE BJIDAL 

251.· (21 VILLA LAS MANZANAS, LOS ACUAL8S 8JIDAL, GRANJAS 08 SAN CRISfOBAL, LOKA BONirA, P8RIODISrA, LOMAS D8 
SAN CRISfOBAL LAS LOMAS, BL rBCOJOCO. 

252.· (51 PARQU8 R8SICBBCIAL COACALCO la Y 2a S8CCIOI. 

253.· (4) PARQU8 R8SICENCIAL COACALCO la SECCION Y RANCHO D8 VALDBZ. 

ZSI. • ( 11 srA. MARIA rONANlrLA, PBKBI, LA CONCBPCION. 

255.· (21 HACI8RDA OJO DE AGUA 

256.- (11 SAN_PEDRO ArZOHPA 

257.- (11 OZUNBlLLA, 5 DB MAYO, CUArLIQUIICO, SAN mm, SAN ANT08!0, SAK JOS8 mAKAC, CUAUHrBMOC, NORCHUCA. 

258. • ( 11 SAN PABLO rECALCO 

259 •• ( 11 smo rom CHICONAUrLA' BL pormo' rBCBALOrBS' CASAS RBALBS' me. LA BMBAJADA' LA MINA' LOKAS DB LAS 
roam. 
260.· (11 VBNrA 08 CARPIO. 

261.· (21 GUADALUP8 mroRIA, BL ARBOL. 

262.- (5) BULBVAR8S D8 SAN CRISfOBAL, VISrA HBRMOSA, BL NACIONAL. 

263.- (2) BCArBPBC KORBLOS, ANPL.fIBRRA BLANCA, SAN CRISfOBAL BCArmc, IZCALLI BCAf!PBC, LA NORA, fArA FBNII, BL 
CALVARIO. 

261.· (1) AKPL. LOKA BORirA, CHICONAUTLA 'IV, ·LA BSMBRALDA, AMPL. LA BSKBRALDA, KARGARifA F. AYALA, ANPL. 
KARGARirA F. AYALA, LA PRBCIOSA, SBCC. NOCY!ZUMA, me. CUITLAHUAC, SBCC. TLALOC, CIUDAD CUAUBfBHOC, SECC. 
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IOCBIQUBfZAL, SECC. romrne, BARRIO 1, BARRIO 2, BARRIO 3, CHICOHAOTLA 3000, LA NOPALERA, SAHrA CRUZ. 

265.· (1) PANORANICA, SAN CARLOS, evo. LAREDO, mus SAffCHBZ, LOS LAURBLBS, BL ARBOLirO NUEVA SAH JOSE, JALALPA, 
o.a. JALALPA, 8L HOSfOL, BL RANCHO, RIO PIEDAD, RBHOVACION. 

266.· (SI LA ALFALFA, FUBNTBS DB SAN CRISTOBAL. 

267 •• (21 RUIZ CORf!HAS, IZCALLI JARDINES 

268.· (11 SAN mm DE PORRBS,JARDINES DB KORBLOS 

269.· (21 NVA. DIAZ ORDAZ, LLARO D8 LOS Bm. 

270.· (11 JARDIR!S DE KOR8LOS, S!CC. BOSQU8S, SBCC. PLAYAS, S!CC. FLOR8S, SBCC. C8RROS, SBCC. mmros, SBCC. 
FU8NrBS. 

271.· (11 rBCU8SCOHA, STA. KA. romrnc, u. TALLBRBS GRAFICOS, FOV!SrB MOR8LOS, K8IICALCO, muo rAHAYO, 
ACU8DUcro, CHALPA, rmm. 

272.· (21 CASA NVA. 8SK8RALDA, JARDIH!S CASA NU8VA,JARD. SANTA CLARA, CD. mACA, LOS RKYBS mrmc, RIO D8 LUZ, 
FCO. 1 MADERO, GRAHJAS POP. m. rDLPKTLAC, JARDIHBS D8 CBRRO GORDO 

273.· (21 l. ALLB!D8, RINCONADA 08 ARAGOR, LAD8RAS D8L P8ilOR, LA OLIHPICA, 8. ZAPATA, YIVBROS, NVO. PASBO DE SAR 
AGUSfIR, DIAZ ORDAZ, DIVISIOH D8L NORT8, NIGUBL HIDALGO, SAN FCO. mosroc 

274.· (11 LOS CARACOLES COHSTifUCION, SAK PBDRO IALOSTOC, PIBDRA GRAND!. 

275.· (11 SANTA CLARA, ARIA sm. CRUZ, ZAPOTBCAS, f!PiJOKULCO, EL GALLITO. 

276.· (41 CBNrRAL MICBOACANA,16 DB SBP, LAZARO moms,m. ARAGON 

277.· (41 LA FLORIDA, K. KUZQUIZ 

27B.· 14) VALLB 08 ARAGON 

279.· (41 cmssm GUADALUPANA, mm, IMPULSORA 

280.· (11 v. GD8RR8RO, LA POPULAR, 8. ZAPATA, JARO. DBL mmc, GRANJAS VALL8 D8 GUADALUPB, 8. ZAPATA, EL 
CHAKIZAL 

281.· ( 11 ALTAVILLA, SAN KIGUBL mosroc, SAN JOS8 mosroc, INDUSTRIAL IALOSTOC, vimos IALOSTOC, RUSTICA 
mosroc, LAGUNA 

282.· (21 CUAUBT!KOC, MARINA NACIONAL. 

283.· (21 SAN JUAN IIBUATBPBC 

2B4. • ( 11 EL COPAL, SAR JOS! 

285.· (21 KOHTAHISTA, LA PRISA LAZARO cmms 

286.· (21 PRADOS Di ARAGOR, BOSQUB Di ARAGOK, CD. LAGO, AKPL. CIUDAD LAGO, LAS ARMAS. 

287.· (11 SAN ILDBFONSO, SAN JUAN, SAN ISIDRO LA PAZ. 

288 •• ( 81 mmm DBL LAGO 

289. • ( 81 BOSQUBS DEL LAGO, 8. ZAPATA 

290.· (61 BOSQU8S 08 IITACALA, AKPL. ms D8 MAYO, LONAS D8L BOSQUB, BOSQilBS 8 PRIKAVBRA. 

291.· (11 VILLAS Di LA HACl8SDA, AKPL. BOSQUBS Di IlfACALA. 
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292.· (1) LONAS D8 SAN HIGU8L, H. KAZA D8 JUARSZ, IZCALLI 8L CAHPAHARIO, LOMAS D8 SANrIAGO TKPALCAPA. 

293.· (21 LA COLHSHA, FCO. SARABIA, LOKA HA. LUISA, CAHPBSTRB LIBBRACION, BL BRAKADBRO, FCO. I. MADERO. 

294.· (41 A. LOPBZ mBOS, P8DRBGAL DB ATIWAN, LOMAS LIHDAS, PLAN SAGITARIO. 

295.· (2) LOMAS LINDAS, LA HIGUERA, ANPL. ALFRBDO BOHFIL. 

296.· (7) ALFRBDO BOHFIL, LOMAS DB LA HACIENDA, VBRGBL DB LAS ARBOLBDAS. 

297.· (6) STA. KA. TBCOLOAPAH, LAS PBÑITAS, LOS CLUBBS, MAYORAZGO DB LOS GIGANTBS 

298.· (6) LAS ARBOLBDAS, LOMAS VALL8 DORADO, VISTA DBL VALLB, BALCON8S VALL& DORADO, LA PATBRA. 

299.· (1) SAN HIGUBL, B. JOARBZ, IOCHIKAKGA. 

300.· (5) BL DORADO. 

301.· (1) LA PALMA, TBQOBIQOIHAHUAC, USIDAD S0.2 TLALHBPAHTLA, VALLB BiRHOSO 

302.· (4) LOMAS DB BULBVARHS 

303.· (1) LA PROVIDBBCIA, SAB P8DRO emmros, ISIDRO FABSLA, 8L OLIVO, BARRIBITOS, 2t D8 MARZO. 

304.· (2) BOGAR OBR8RO, STA. KA. TLAYACAHPA, RBFORKA ORBAU, LA BLARCA. 

305.· (t) IZCALLI D8L VALL8, VALL8 DB TOLBS. 

306.· (2) LA QUHBRADA, STA. HA. DB GUADALOPB, BL COLlBRl, VALLB BSKERALDA. 

307 •• (2) LOS PARAJBS, FERROCARRILBRA SAi RAFABL, POBBLO SAN RAFAEL, CONDONINlO SA8 mm. 

308.· (ti LONA BOHITA, G. BAZ PRADA, mBPBNDENClA, lZCALLl LA COCHlLLA, mAYO, m. rENAYO, POBRTO, URBANA, 
IZCALLI ACArlrLA8, LOS ANG8LES. 

309.· (2) STA. CECILIA, IZCALLI PIRANIDB, AHOBHOETSS, POD8R DE DIOS, CASAS mm, LA ARBOLBDA, SAB LOCAS mm 

3t0.· (51 IZCALLl DEL RIO, VALL8 CKYLAN, iL RETIRO 

3tt.· (2) LA JOYA IITACALA, AMPL. IZTACALA, SAN JUAN nr.' PRADO m. 1 HVA. SAN JOAS IITACALA, HIF.AFLORES 

312;· .(4) LECEKRIA, PRADO VALLEJO. 

311.· (4) SAN AffrOHIO TEJAVAHBS, LA mom, SAN FRANCISCO, 8L TRIANGULO. 

314.· (ti TLALRKPAHTLA, SAN LORENZO, SAN !!COLAS TLAICOLPAN, SAN JAVIER. 

315. • ( 21 LOS RKY8S IITACALA, B. LAS FLOR!S, B. DE LOS ARBOLES, LA COMUNIDAD. 

3t6.· (4) VIVBROS DEL RlO, VALLE DBL mmo, RINCONADA D8L PARAISO, CHULfüSTA, VIVEROS m VALL!, ~OKA TLALK81, 
PRADOS DB LA LOKA, HIDALGO, LOS ARCOS momL, LAS ROSAS, LA LOMA. 

317:· (41 LA ESCUBLA, SAK JERON!KO T!P!TLACALCO, BELLAVISTA, IOCOYAHUALCO, EL MIRADOR, VIVEROS D8 LA LOKA, 
PARQU8, PLAZA DE LA COLlHA, LA HORA, u.e. l.DOLFO LOPBZ msos. 

318.· (5) YISTA HERMOSA. 

319.· (21 PASEO DE CARRBTAS, SAN LUCAS TifiTLACALCO. 

320.· (51 LAS MARGARITAS, BOSQUES DB HBilCO. 
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321.· (6) VALLE DB LOS mos, VALLB DE STA. HOHICA, JARDINBS DB STA. MOmA. 

322.· (6) LA CAÑADA, CLUB DE GOLF BELLAVISTA, JARDIYBS DB BBLLAVISU, VISrA BELLA HAGISrBRIAL, LA ALTEZA, LA 
SOLEDAD. 

323. • (61 FLORIDA, ECHEGARAY, COLON BCHBGARAY, BOSQUBS DE BCBBGARAY, RUCOS DB ECHEGARAY. 

324.· (51 VALLB DORADO, LA JOYA, LOS PIRULES. 

325.· (4) SAR LORBHZO, LOMAS SAR ANDRBS ATBHCO, SAN ANDRES ATBHCO, LOMAS DB CAPISTRAHO, EL CBICATIR. 

326.· (41 JARDIHES DB ATIZAPAR, ATIZAPAH, PASBO DE HBIICO, VALLR NUEVO, LAS ACACIAS, ATIZAPAM HODBRHO. 

327.· (5) LAS ALAHBDAS. 

328.· (4) LA PAHT!RA, LOMA AZUL. 

329.· (6) LOMAS DE mzms. 

330.· (71 MAYORAZGO DEL BOSQOB 

331.· ( 11 ABUBBUBTBS 

332.·(11 JACARARDAS 

333.· (1) AHPL. EL CHAPARRAL, BL CHAPARRAL, SAH KARTIN CALACOAYA, LA BARRAHQUITA, LONAS DE CUAUTBPEC HORELOS, 
RIRCOR DE LA CBARRBRIA, HORBKLOS, LA ERA. 

m.- (51 LOMAS V!RDBS, SAm CRUZ DEL KORTR, VILLA mms, JARDIHBS Di SAmm, LOMAS CRISTI, LOMAS mms. 

ll5. • ( 21 SAN HAT!O YO PALA. 

335'.· (BI CIUDAD SAmm. 

336.· (4) PRADERA SAH MATBO, RINCON VBROB, BL TEJOCOTB, LA PRBSA, COLIHAS DB SAH HATEO, BJIDO SAH HATEO ROPALA. 

337.· (5) BOA. DE BCHBGARAY. 

338.· (41 HVO. HADIR, LONAS VERD!S la SBCC. 

339. • ( 11 COLIHA SAN HATEO 

340.· (51 LOMAS is SAB HATEO, PRADOS SAN HATEO, LOS ALAMOS .•. mRRA LARGA, LOS FRBSHOS, LAS KISIOHES, YALLB SAR 
HATBO, JARDIYBS SAH MAT!O, BULEVARES. ¡ .. 

341.· (4) STA. CRUZ ACATLAN, RINCON DBL BOSQUE, STA. KAJ NATIVITAS, SAH KIGOBL, MODELO, LA PIRLA, SAN BARTOLO 
NAUCALPAN, A. LOPBZ HAT!OS. 

342.· (51 BOSQUES DB LOS RBHKDIOS, AHERICAS, LOMA TAURINA, MIRADOR. 

343.· (5) LOS PASTORES, RIYBRA DB BCHEGARAY. 

344.· (8) BOSQUES DE BCBEGARAY, ROA. DE BCHBGARAY. 

345. • ( 41 10 DE ABRIL. 

346.· (6) OCCIPACO, HBIICO 68, LA BRISA. 

347 •• ( 1) BALCONES DB SAN KATBO, SAH JUAY TOTOLTBPEC, 

348.· (41 VISTA DBL VALLE. 
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349.· (51 PAS80S DKL BOSQUi. 

350. - ( 51 IZCALLI DiL BOSQU8. 

351.· (1) PADRi FIGU8ROA, SIBRRA mADA. 

352.- (fl CD. D8 mos, iL romo, LA RIVBRA, LOMAS SAR AGUSm, LOS ARCOS, SAN LOR8NZO rorOLINGA, LONA D8L 
CARm, LA OLIMPIADA, OLINPICA RADIO, LONAS D8 cmm, PARQU8 IHD. SAUCALPAN. 

353.- (fl SAN 8Sf8BAI HOITZILASCO, KL NOLINITO, KL OLIVAR, JARD!N DEL KOLINirO, ROSA DE CASTILLA, LONA LINDA, 
PIKDRA N8GRA, ESPERANZA, iL CAPULIR, PR8DIO LAS COLONIAS, IZCALLI CHAMPA, SAN RAFA8L CHAMPA ALfAKIRA, PLAH D8 
AYALA, MIRAS PALACIO. 

354.- (11 SAH AfffONIO ZOKKYUCAN, LA CAÑADA, SOL8DAD, KL SORDO, KL fANBOR, KARfINBS as RIO BLANCO, EL CHANIZAL, 
DIDALGO, B. JUARBZ, SA8 JOS! RIO HONDO, R. FLOR8S HAGO!, IHDKPBSD8NCIA, LA mm. 

355.- (1) BL P8DR8GAL. 

356.· (51 LONAS BIPODROKO. 

357.· (61 RIO BSCO!DIDO, BUIZACHAL. 

358. • (81 LONAS Di f!CAKACBALCO, rBCAKACHALCO, LOMAS ANAHUAC. 

359.- (81 HUIZACHAL, LA HiRRADURA, BOSQU8 Di LA HERRADURA, LONAS Di LA H8RRADURA, me. PARQUBS. 

360. - ( 8 I LOMAS D8 LAS PALMAS, VILLA Di LAS LONAS. 

361.- (21 SAR memo, OLIVO. 

362.· (21 LA NOPAL8RA. 

363.- (11 8L SOL, 8DO. D8 M!IICO, MARAVILLAS, 8L BARCO, NEZAHUALCOYOfL, mmr8, CENrRAL, AGUA AZUL, FUBNfRS, 
PIRUL8S, PORFIRIO DIAZ, HOD8LO, rAMAULIPAS. 

364.- (11 BVOLUCIO!, ANPL. VIC8HrE VILLADA, AHPL. EVOLUCION, AURORA. 

365.- (1) LA P8RLA, LAS AGCILAS, ANPL. LAS AGUILAS, COHSflrUCION D8L 57, m. KARrHA, KAHAHTIALiS, LOKA BOHlfA, 
R8FORHA, BSP8RANZA, PQUE. musrmL NEZAHOALCOYOfL, LOS OLIVOS, IZCALLI NEZA. 

368.· (1) LOS REYES. 

366.- (21 mm PAififLAN, LOS VOLCANES, PORVBNIR, SAN mmo, m. mm PANrI!LAN, PAVON, FBRNANDO HOGAR, 
HEIICO, ROMERO, AfüCONULCO, SAN LOR8NZO. 

367.- (21 METROPOLITANA, VICEfffE V!LLADA. 

369.- (11 BARRIO LABRADORES, B. CURrIDOR8S, B. HOJALArBROS, B. ALFARBROS, B. fBJEDORBS, INDEPBNDBNCIA, RIO SAN 
JUAN, lOCBlf8HCO, B. BBAH!SfAS, B. mmos, B. TALABARTEROS, B. VIDRIEROS, SAi NORB8fRO, B. STA. BUGBN!A, B. SAH 
BIPOLirO, B. fRANSPORf!SfAS, B. LA ROS ITA, B. JICARBROS, B. PLATBROS, NVA. GUADALUP8, B. ORF8BR8S, ALNONflfLA, 
rLAfiLCO, IOCHIACA, PROGRiSO Di Ofi. 1 AKPL. SAN LORBNZO, FILIBiRfO GOHiZ, mee. SAH LORBNZO, VILLA SAN LORBNZO 
CHIHALCO. LOS OLIVOS, VILLA DB LOS CAPULINBS. 

370.- (11 LOHAS Di romeo, COPALBRA, STA. KA. LA BARRANCA, STA. HA. NArIVIrAS, STA. KA. CHIHALHUACAN, CIUDAD 
ALBGRB, SAN K!GU8L, PUNTA LA ZANJA, BARRIO PBSCADORES, B, CBSfBROS, B. TALLADORBS, B. SAN PABLO, B. m PiDRO, SAN 
ISIDRO, CHIKALBUACAN, LOKA Di CHIHALHUACAN. . 

371.- (11 B. DB LAS PALOMAS, surm orK. ZA SBCC., SAH JOSUUENAYISfA, AHPL. SAN AGUSTIN,: LOS CUYOS, VILLA SAN 
AGUSfIN AfLAPULCO, MARAVILLAS, JARDINES DE SAN AGUSf!H, KIRAKAR, PUEBLO Di SAN SKBASTIAN CHIHALPA, AHPL. SAN 
SEBASfIAN 1a SBCC., LAS ALAKKDAS, rmrms, EL ARENAL, TLAZALA, LA CERCA. 

372.· (1) EJIDAL Di GPK., ICO. VILLA. 
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373.- (2) PUEBLO SA8 JUAN TLALPIZABUAC, u.e. 1l DE ocrum, SAN ISIDOR AYOrLA, RDO. DB KBIICO, FRACC. cmmm, 
JlrAPALUCA IICALLI, AYOrLA DEL BOSQUE, FCO. mmz, LINDAVISfA, smo fOKAS, BL CAPULIN, AHPL. LA !SCALBRILLA, 
BSCALERILLA, BL MIRADOR, LONA BONirA, CERRO EL rBJOCorK, HORNOS SANfA BARBARA, AHPL. SANfA BARBARA, PLUURCO BLIAS 
CAL LBS (CHO COLINES), U .B. CAPILLA, VAL LB VBRDE, llfAPALUCA. 

374.· (1) rLAPACOYA, AHPL. EMILIANO ZAPATA, EL NOLIHO, JOSE DE LA NORA, ALFR!DO DBL HAZO, BL fRIUNFO. 

375.· (2) VILLAS DB LA HACIENDA, LONAS DB SAH HIGUBL Ja SECC., AHPL. BOSQUES DB IIrACALA, VILLA DB LAS TORRBS, 
CAPULINBS, RBVOLUCIOI, LAS PALMAS, VILLA DE LAS PALMAS, mmom, BNILIANO mm, AHPL. B. ZAPATA, u.e. smo 
217, LONAS DBL LAGO. 

376.- (2) PLAZA DORADA, CAMPO UNO SBCC. CBffrRO, PLAN mmo SBCC. NOROBSrS, srA. KA. GP8. UB LAS TORRBS 1a 
SBCC., LA JOYirA, DR. JORGE mmz cmu, GRANJAS UHIDAS. 

377.- (4) FUBms DBL VALLB. 

378.- (2) LAS LONAS, BL T!JOCorB, u.e. JOSE KA. KORBLOS, BL ARBOL, LA JOYA. 

379.- (2) POrRBRO CBICO, VALLE DB BCATBPEC, JOSE KA. KORBLOS Y WOH, ALFREDO DEL KAZO, JOSEFA ORTJZ Di DOKIBGBZ, 
AKPL. smIAGDirO 1 ALOBAS DE ARAGON' JARDINES UE CERRO GORDO' PARA ISO. 

380.- (4) SAGITARIO IJ, mu LUNA, CODICB NEHDOCJNO JI, CODJCE KBNDOCJ80 J, IMPULSORA INDUSTRIAL, VALLB DE 
ARAGOI crK, SAGITARIO V, EJBRCifO DBL fRABAJO, SAGifARIO IV, mo BRAVO, SAGITARIO VI, SAGifARIO II, OJBDA 
PAULLADA, GRAEJAS 1NDEPBHDBHCIA JI, VALLB DE ARAGO!, HVO. VALLE DE ARAGOH, UNIDAD CROC CENfRAL. 

381.- (1) u.e. AURIS JI, srA. ROSA, SAN VICRm CHICOLOAPAI, 2 DE MARZO, B. SAN mom, QUINTAS m VALLE, 
SABrIAGO CUAUTLALPAY, DEL rRABAJO. 

382. • ( 1) JIKBNBZ CANTO, CARLOS HANK GONZAL8Z, GUADALUP!, SAR JOSE Di LAS PALMAS, ALrAVISTA, BOSQU!S D8 LA 
KAGDALBNA, 8L PINO. 

383 .- ( 1) D8L CARKBH, A DEL KAZO, SAHWGO, HA. ISABEL, LA CONCBPCIOI, INDBPENDESCJA, VALLE DE CHALCO, SAN 
ISIDRO. 

384.- (1) CUCHILLA ALFRBDO DBL HAZO, PROVID8NCIA, GUADALUPANA, c. DBL NARQU8Z, mon, STA. CRUZ, IICHALCO, IICO, 
NIÑOS HBROES, BSfACJON IJCO, IICO NU8VO, ALCANFOR, SAN KIGU8LrJCO, 8. ZAPATA, IICO VJ8JO. 

385.- (1) UNION D8 GUADALUPB, m. SAN ISIDRO JI, NYA. m ISIDRO, rm mus, SAN HIGUBL, COVADONGA, CULfURAS 
D8 KBllCO, 5 D8 HAYO, B. SAN AHfONIO, LOS JACALON8S, 8HILIANO ZAPATA, LA BOMBA, CHALCO, CASCO D8 SAN JUAN ,STA. 
CRUZ AKANILALCO. 

386.· (1) PUBBLO D~ SAHrA CAfARINA Y8CAHUJZort, D8L CARMBN, ZOIA URBANA RJIDAL SANTA CAURIHA Y., B. SAB KIGUBL, 
B. GUADALUPB, PALMILLAS, HUifZICO, LA POBLABirA, CAHPBSTR8 POTRBRO, LA CAÑADA, APOLOCULCO, SANfA CArARIHA, B. 
COHCBPCIOH. 
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A N E X O 2. 

RELACION DE RESULTADOS EN LAS VARIABLES PARA CADA UNA DE LAS AREAS. 

V V ' V V V 
AREA ID 11 12 13 14 15 

1 IALACArKS 15250 7600 6200 6900 8100 IO 1 5 o o o o o ] o 
2 CUAUTIPBC !L mo 1J250 5700 5700 1900 6JOO 10 1 6 o o o ' o o 1 o 
3 CASTILLO GRAiDB 10900 1600 1200 2000 J800 10 2 ti o o .o o o lt o 
1 C.11. ACD!'O D! GUADALUPB 9900 4000 1600 50 2600 10 1 22 1 o o - .O 4 ¡¡ o 
5 B. SI. WA!L TICONAI 8800 2600 1700 600 2100 10 t tJ o o o .. : o o 8 o 

6 PiACC. roms L!IDAVISTA 8500 2JOO uoo 900 1100 10 o 5 'o 'o·. ··o: -o o 10 o 

1 Ilst. POLl!'BCIICO IAL. 8200 2100 2900 600 900 10 2 21 t .o :f ·o ] JO o 

8 SI. mao ZACAT!ICO 7900 1400 100 1000 1000 10 1 101 o· o o 2 55 o 

9 B. PAKQUB DBL mmc 8100 2000 600 1000 1800 10 5 102 o o o o 2 59 o 

10 CA!P!STRI lliGOI 8350 J800 JOOO 800 2700 10 t 95 o o t o 2 J2 o 

ti HDA. DBL B.OSAi!O 10600 500 200 900 600 15 o 23 o .··o 1 o o 27 t 

12 BJIDO !L ROSARIO 10950 600 100 500 50 15 o 4l o o. t o o JI o 
IJ llA. AXPL. BL ROSARIO %00 2100 1500 200 1100 16 o 19 o o o o o J7 o 
14 srA. CRUZ DB LAS SALIIAS 7050 1300 2600 50 100 10 o 21 t o o o 2 25 o 

15 IOfrBVIDBO 5950 200 1100 200 50 IO t 6 o 1 o o 2 24 o 
16 L!IDAVlsrA 6600 800 600 150 900 10 t lt o o o o 3 29 o 

11 wm c.wm 6000 600 1000 100 900 10 6 81 o o o o 1 39 o 

18 SAi JUAI OB ARAG-01 6000 lOOO 2l50 400 1500 9 1 88 1 o 2 o 6 42 o 
19 LA PiADBRA 8100 5500 3100 700 J600 8 2 36 o o o o 3 54 o 
20 l'IZOZllOC 9600 1700 300 900 50 14 o 11 1. o 3 o o 35 o 
21 srA. NA. WllALCO 1000 1300 IOOO JOO 1000 1l o 4 o o 3-·-- O. o 1 o 

22 STA. CATARIIA ~600 uoo 2100 100 800 1l o 7 o o -,,,_•.' o·- . o lt o 

2J PRO·BOGAR 5600 2500 1J50 400 1400 12 o 6 2 o ·.-. F r t ti o 
24 VALLEJO 5100 1500 550 50 10 8 t 6 2 't. 1 -,,' 6 38 o 

25 AiAGOi 5000 900 1000 300 100 to 5 6 o ' o ; !'. o : 1 ti o 
26 BOillOJ!l'O J700 uoo 200 300 10 1 2 5 o o' '¡·· o ' to t8 o 
27 CASAS ALKXAI 5100 3100 300 300 10 8 J 23 1 '•' o 2 o 9 58 o 

28 e.o. 1 y 5 J. DB ARAG-01 a100 1600 1650 600 2100 8 1 35 o .. "o·· o o 6 56 o 
29 mL. e.u. 7800 48l!O 2600 600 2600 9 2 32 o o ' .o o 2 39 o 
JO Lo\ PITROLll.A 8700 1100 1200 550 1100 13 o 19 o o 3 o o JI 18 

JIR.BFiliRIA 18DBllARZO 8100 1000 1100 2000 1000 12 o ti o o o 
-- o o 28 o 

J2 CLAVBllA 5900 1200 1300 50 1000 10 o 10 o o 3 o o 33 o 
lJ LA RAZA 4300 220& 100 500 1600 6 t 6 t o o o 2 23 o 

JI PBl.ALVILLO 3500 2100 300 100 600 7 5 5 o 1 o o 4 24 o 

35 IOIOALCO !'LAT8LOLCO 2500 2100 1100 50 50 6 6 4 o 2 o o 6 15 o 

J6 20 DB IOVIEKBRB 1900 1900 1100 50 50 5 5 6 o 3 o o 20 10 o 

J7 IOHBRO RUBIO 2400 2600 1200 100 1100 5 3 24 3 o o o 25 53 o 
38 P!i:JJ 01 LOS BAIOS 5300 2500 50 500 500 9 2 17 2 o 2 o 1 51 o 

39 ABROPü!Rl'O b500 2100 tbOO 1100 1900 IO 2 108 2' ·1,:' t o 11 106 o 

40 UGiirllA 1900 1500 600 2350 10 12 2 34 o o o 3 193 o 

41 !ACIJBA 6000 1000 1000 250 50 10 2 9 o 1 o 9 54 o 
42 AIAHUAC 4a00 1200 900 JOO 50 8 1 6 o 2.' o .11 21 o 
43 srA. NA. LA RiB!RA 3200 550 500 200 50 6 t 5 o o o 9 16 o 
44 GBRR!RO 2100 50 2000 50 50 5 7 5 o º·' o ~' 22 - 11 o 

45 CBi!'iO 50 100 2000 450 50 o 19 o o o '' o 78 o o 
46 AVILA cwcao 9700 900 500 2000 1900 13 o 15 o o o ' 9 47 o 
41 PBilODlsrA 9300 100 100 1600 IOOO 13 o tl o ' o o o 46 o 
48 r.ot\S 01 SOl1LO 1800 500 300 1700 1600 12 1 15 o o .. i o o 58 o 
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V A R 1 A B L 1 s D i A e e 8 s o V1 

AREA 
49 IUIGAC!OR 
50 PEIS!L 
51 GARRADA 
52 ViROIA AIZURBS 
53 i8S!DBIC!AL KlLITAi 
54 POLAICO RiFORKA 
55 CHAPULl'IPBC KORALIS 
56 POLAICO CHAPUL TIPBC 
57 COL. B. DI CHAP!ll.TEPBC 
58 CUADBfBKOC 
59 DOCTORBS 
60 'li!.IS!TO 
61 JARD!I 8ALBIJ81A 
62 KOCTIZDKA 
6l IGIACIO ZillGOZA 
61 IL WIAL 
65 VIADUCTO PIBDAD 
6b LOW 08 CRAPULrBPBC 
67 BOSQUB DB CHAPULTEPiC 
68 BlPODRctO Di LA COIDBSA 
69 e.u. BBIITO JUARBZ 
70 BUllOS AIUS 
71 CUCHILLA RAMOS KILI.Al 
72 KAGOALilA KimUCA 
7l AGR!COLA ORlilTAL 
74 PASIOS Di CHDRUBUSCO 
75 B. SAi PiDRO 
76 u BJ!iCiro os omm 
77 BOSQUB Di LA LOMA 
78 Lot\S moRKA 
79 OBSiiiATOR!O 
80 mom 
81 DIL VALLB 
82 P !BDAD IARV AITK 
83 KODiUA 
84 mm umm 
85 IAfliltAS 
86 KA!S\'ROS Di IZtACALCO 
87 JARD!i!S DB CBURUBUSCO 
88 cmm DB msros 
89 o.H. LIZA Di JU&RBZ 
90 tlRADiROS S.C.KEYBBUALCO 
91 U.B. !J!RC!ro 08 otB. 
92 POPULAR BRKltA ZARAGOZA 
9l LOMA Di BBZARBS 
94 PALO ALTO 
95 mee. LOMAS STA. íl 
96 AKPL. JALALPA 
97 PRADOS Di LA KOltAHA 
98 LOMAS Di sro. DO!l!IG-0 
99 o.e. LOMAS Di BBCBiP.A 

100 OL!YAI DiL COROS 

8f00 
7000 
5900 
4100 
9100 
6700 
5500 
6700 
5800 
4000 
2650 

750 
2150 
2900 
4500 
6500 
7150 
9400 
7700 
1100 
4000 
1100 
5100 
4100 
5400 
6500 
7400 
9400 

11100 
11100 
9000 
7200 
6650 
6600 
4400 
6000 
5100 
4900 
6500 
7100 
8810 

11010 
13000 
16700 
11000 
14000 
12800 
12100 
12010 
8550 

10100 
11400 

V2 n 

200 400 
100 50 
600 100 
zoo Z50 
800 500 
500 750 

50 250 
1100 600 
600 810 

1100 100 
150 1500 
700 1300 

ZlOO 1000 
1000 50 
600 100 

2700 2050 
1100 !OSO 
1500 1100 
1700 5SO 

lOO 900 
900 550 

2100 100 
llOO 900 
2100 550 
1800 900 
3400 1l00 
3600 800 
2000 100 
900 1700 

1900 2100 
1900 1000 
100 400 

1400 500 
1]1)() 1500 
1800 600 
1000 ZIOO 

100 2100 
1400 1700 
2100 700 
2500 1400 
JJOO 2750 
ZIOO 2000 
1100 150 
5200 llO 
2000 600 
2500 700 
2500 150 
1900 1400 
1800 2200 
llOO 900 
1800 1600 
zooo mo 

14 V5 

900 2100 
1100 700 
400 600 
100 1100 
600 2700 
900 600 
400 550 
100 700 
550 6000 

50 50 
250 10 
210 so 
100 600 
600 50 
!-00 50 

1100 1100 
100 1000 

50 2700 
800 900 
200 10 
100 400 
110 700 
lOO 2200 
400 900 
100 500 
200 2000 
900 1700 

1100 1200 
1200 5000 

50 3200 
200 500 

50 50 
200 100 
200 100 

50 50 
100 50 
100 50 

50 1200 
100 3200 

1200 3100 
1000 3700 
1900 5600 
2SOO 7000 
1000 10600 
400 4600 

1000 5600 
100 4100 

1100 3500 
2200 1600 
1100 600 
1900 2000 
2800 2900 

101 

16 VI 18 V9 VIO V11 m m m V15 

12 
12 
12 
7 

1J 
13 
1) 

11 
14 
6 
7 
l 
5 
1 
9 

11 
11 
14 
12 
1 
6 
5 
6 
6 
9 
9 
9 

11 
12 
12 
12 
12 
12 
10 
9 
9 
8 
1 
8 
9 
9 
9 

11 
11 
12 
12 
12 
12 
12 
12 
12 
15 

2 4 
3 2 
1 2 
1 1 
1 2 
o 1 
o 3 
o 1 
o l 
5 9 
¡ 5 
8 4 
2 l 
¡ 21 
5 93 
o !! 
¡ 91 
1 6 
3 15 
o 12 
o 11 
5 15 
1 1 
o 10 
3 5 
1 6 
2 10 
3 15 
o z 
2 6 
o 8 
o 19 
o 2 
o 6 
4 6 
o ¡ 
2 4 
2 8 
1 1 
1 7 
1 7 
2 17 
2 12 
o 6 
1 l 
o 2 
1 l 
o 
o 
o 
o 
o 

o o o o .o 12 o 
O O O iO . O 17 O 
o o .•2 o'.o 8 o 
~ J J .. J . J. 2; ~ 
º .. º ·ff }I~ !X~ ,)~ º ~ o ',, '' Ji o '31 •. ~ 
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00407680 
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O .O ;,;1 ,.:o .¡ .. 19 O 
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V A 1 1 A B L i s D i A e e i s o V1 

AREA 
101 LOMAS Di PLATiROS 
102 A!IPL. IOLIIO Di ROSAS 
103 IISIJRG!srBS iURil!ADIJIA 
104 L!TRAI VALL! 
105 !IICUAC 
106 s1.1 mm rmmco 
107 IJIIDAD IOD!LO 
108 HiiO!S DI CBUIOBUSCO 
109 GiAIJAS ISHRALDA 
11 O RlCAiDO FLOl!S K.\GOI 
111 PIOGUSISTA 
112 U. VIC!ITB GU!RR!RO 
l1l srA. lfilTHA ACAr!TLA 
m STA. KA. AzrA.HUACAI 
115 SAIT!AGO ACAIIUALTiP!C 
116 LOMAS DI VISTA l!RMOS! 
117 TiPITOICO 
118 SI. JOS! Di LOS CIDROS 
119 llOL!TAIIA 
120 CRIJZ WCA 
121 PIJID DI C!GUAYO 
122 COLIIA DIL SIJR 
123 AMlL. LOS ALPES 
124 LAS AGUILAS 
125 CAllP!STU 
126 PIJ8BLO AIOTLA 
127 SI. PIDIO D8 LOS PllOS 
128 CHIJllJBIJSCO 
129 PIADO CHIJRl!!USCU 
130 CAllP8Sm CBIJIUBIJSCO 
131 8JIJOS SR. l'CO. CULHUACA! 
1l2 VA.LL8 D8L SUR 
lll STA. MA. D8L MO!TB 
1l4 PLAI DI IGIJALA 
1l5 PARAJE SI. JUAI 
136 U.B. STA. CRIJZ lillHUALCO 
ll7 RBFOID POLITICA 
138 PIJiBLO CUAJIMALPA 
1l9 LAS mws 
140 P .IL COITAD!RO 
141 HUAYATLA 
142 SAi H.mo TLALTi!AIGO 
143 SAi B!.iTOLo mmco 
144 !'RACC. VILLA VIRDIJ! 
145 !'RACC. LOMAS Di Gii. 
146 LA JOYITA 
147 BL KIRADOR 
148 LOMAS DI SI. AIG!L U 
149 PROGRISO 
150 SAi AIG!L 
151 CH !MALI ST!C 
152 COPILCU OIJV8RSIOAD 

10000 
9950 
8400 
7700 
7300 
7350 
7750 
8650 
8200 
8550 

10650 
11600 
14100 
14600 
16500 
15900 
18100 
18000 
15000 
16100 
14100 
12JOO 
11900 
11100 
10150 
9700 

10000 
9200 
8900 
9500 

10900 
\0150 
10600 
10800 
12700 
13750 
15400 
19100 
18450 
20000 
18650 
17900 
18850 
17300 
15100 
15700 
13750 
12350 
12900 
11200 
10800 
11300 

V2 

1000 
1900 

700 
800 

1600 
1900 
2100 
2000 

400 
900 

2700 
3900 
3200 
4200 
5300 
4200 
5900 
6000 
4100 
5600 
5300 
3500 
2000 
1300 

700 
600 
900 

1400 
2800 
]100 
2600 
1100 
150C 
1900 
4200 
5200 
5300 
7200 
710(¡ 
8800 
7900 
7400 
8900 
7300 
5200 
5100 
llOO 
1500 
1500 
500 
600 
200 

V3 

500 
600 
600 

1500 
1200 

450 
300 
900 

1000 
1500 
4000 
3600 
1600 
2600 
1200 
1000 
1300 
1600 

50 
700 

2550 
2700 
1100 

400 
1000 
450 
700 
400 
400 

1100 
2900 
3000 
3400 
3700 
4300 
mo 
3400 
1150 
250 
100 
800 

1300 
2700 
3100 
3400 
2150 
1650 
200 
100 
700 

1550 
2200 

V4 

900 
1050 

300 
300 

50 
so 

250 
450 
400 
600 
500 

1400 
700 
200 

1000 
2!00 
5000 
5000 
2000 
3400 
3100 
3250 
2100 
1200 

50 
900 
700 
500 
50 

100 
350 
600 

1400 
700 
650 
500 
800 

6100 
5500 
noo 
6000 
5400 
6600 
5150 
4500 
2650 
1700 
1300 
400 
400 
450 
450 

15 

900 
1100 

500 
50 
50 

1200 
2000 
2000 
4100 
5500 
5900 
6500 
8500 
9000 

10800 
7600 
9500 
9400 
6200 
7700 
5300 
l600 
2300 
1300 
1100 

50 
50 

1300 
50 

400 
2600 
l600 
5l00 
6400 
7900 
8600 
9900 

10700 
10100 
11700 
10500 
9600 
9500 
7900 
5700 
6100 
4000 
2300 
2400 
1400 
lOO 
500 
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V6 V7 V8 VI V10 Vil m Vil m V15 

15 
11 
14 
1l 
9 
9 

10 
12 
12 
9 
9 
9 
9 
9 
9 

12 
12 
12 
12 
12 
15 
15 
15 
15 
15 
15 
15 
11 
11 
ll 
12 
12 
12 
12 
9 
9 
9 

12 
12 
12 
12 
12 
15 
15 
15 
15 
15 
15 
15 
15 
15 
16 

o 10 
o 1 
o 11 
o 7 
3 12 
1 10 
1 6 
1 14 
1 1 
1 16 
o 10 
o ¡ 
2 4 
2 6 
2 6 
o 1 
o 1 
o 3 
o o 
o 3 
o 1 
o 1 
o 1 
o 10 
o 5 
o 2 
o 4 
2 7 
2 2 
3 16 
o 11 
1 7 
o 5 
Q 5 
o 10 
o o 
o 7 
o 4 
o 3 
o 4 
o 2 
o 3 
o 2 
o 2 
o 4 
o 4 
o 8 
o s 
o 9 
o 10 
o 13 
o 5 



y A l I A B L 1 s D 1 A e e g s o Y1 Y2 

AREA 
153 PiDRIGAL SI. FCO. 11000 1000 
154 CIUDAD JARDII 11150 2900 
155 Pi!'ROL!RA TAJQUBiA 11700 2700 
156 CULHUACAI 12000 1600 
157 CAillil SIRDAI 12600 2100 
158 BARllO \'U!.A 11500 1700 
159 LUIS BCHiY!Ri!A 12200 3000 
160 UIIDAD llLLAYISTA 13800 4700 
161 SAi BIRIAB! ocoi:mc 18000 6300 
162 SI. momo LID!Ci 15500 4400 
163 U. B. IID!PBID!ICIA 14JDD 3000 
164 LA AIGOSOO. 15500 l5DD 
165 JAADil!S DiL PKDiKGAL 14450 2000 
166 COPILCO iL ALTO 12400 1800 
16 7 AJUSCO 13250 llDD 
168 SI. PABLO rmn.APA 12900 1400 
169 srA. UISULA COAPA 14350 2100 
170 mee. PRADOS DI COYOACAI 13400 300 
171 rucc. LOS CEDROS moo 900 
m mee. VILLA QU!mJD 14500 2200 
173 KL IOLIIO 15600 5400 
m KL ROSARIO 16300 7400 
175 LA.5 PUliTAS 17500 93~ 
176 BllO!S Di PAl!iUA 16500 4100 
177 mn TKUSA 16550 3500 
178 U SAITA r!RESA 17300 4 JOO 
179 PiDR!GAL STA. mm 17600 1700 
180 P. LA KAGDAL!RA CO!niRAS 19500 4 900 
181 PAiOITiS DiL PKOUGAL 16200 600 
182 VILLA OLIIPICA K!GU!L B. 16000 500 
183 IISUKRGBl!iS CU!CULCO 15300 400 
184 CAITERA m. Oi Pl!Di.I 15750 1400 
185 C.H. PKDRBGAL 08 CAii.ISCO 14600 1700 
186 e.e. PiDRiGAL DI CAii.ISCO 15000 1BOO 
187 rucc. JOYAS OiL P8DR!GAL 14600 3200 
188 BQU8S. Di TiTLALl!EYA 15100 2900 
189 rLALPAI CIUDAD 15750 2800 
190 ARCOS 08L SUR 14900 600 
191 VILLA COAPA 15950 600 
192 iI-HDA. ss. 1. rommo 18250 8200 
191 LA COICHITA 18700 ~400 
m mm 20100 11200 
195 rtl.HUAC 22200 moo 
196 FU!lr!S BROT.\NT8S 17750 2700 
197 STA. ORSULA nm 17200 2400 
198 mee. IILLA \'LALPAI 16850 i100 
199 P8DR!GAL Di STA. URSULA 18150 3600 
200 CLUB 08 GOLF OIICO 17100 )400 
201 BQU8. liS!D8!CIAL DBL SUR 16800 aoo 
202 iL Af.BIAL !EPKPIJ 17200 2000 
201 SA! PiDRO KAR.!IR 18800 4900 
201 su mm roro mm 20500 6100 

Yl 

2000 
2600 
2100 
1600 
2700 
3200 
2500 
2250 
2750 
100 
400 

1200 
1600 
2700 
1650 
2800 
400 

2800 
2300 
900 

1100 
3000 
5000 
450 
IDO 

1000 
1000 
2900 

300 
300 
150 
550 
500 
200 
450 
200 
100 

1250 
300 

4400 
5700 
6500 
7400 
1700 
1600 

550 
900 
600 
350 
600 
100 

1150 

14 15 

450 1100 
500 1600 
400 1400 
400 1400 
450 4400 
500 4400 

1000 5900 
700 6900 

4400 7900 
1700 5200 
500 1900 

1750 4100 
1200 2900 

500 500 
1000 2200 
100 3100 
100 3800 
600 3900 
500 4100 
900 5900 

1050 1600 
100 10100 
300 12000 

2400 5700 
2500 5400 
3200 6300 
3600 6000 
5300 7500 
700 1600 
250 3400 

50 2700 
500 3400 
100 2100 
700 2600 
900 3000 
100 3700 
250 • 4100 
300 5300 

50 6300 
1600 11400 
850 12700 

2100 15500 
1700 16700 
800 51000 
100 4800 
100 4800 
800 5900 

1000 5500 
400 6900 

1100 6900 
1400 6100 
3000 8400 
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V6 •7 V8 '9 Y10 •11 V12 Y1l V14 Y15 

16 
12 
12 
12 
12 
12 
12 
12 
16 
15 
15 
17 
16 
17 
17 
12 
17 
12 
12 
12 
12 
12 
12 
16 
16 
17 
17 
17 
17 
17 
17 
17 
17 
17 
17 
17 
17 
17 
12 
12 
12 
12 
12 
17 
17 
17 
17 
17 
17 
17 
17 
17 

o 7 
o 7 
o 11 
o 2 
o o 
1 12 
o 18 
1 20 
o 7 
o 10 

o ' o 16 
o 4 
o 10 
o 1 
l 5 
2 8 
J 9 
o z 
o 2 
o 9 
o 7 
1 8 
o 6 
o 7 
o 5 
o 6 
o 10 
o l 
o 6 
o 5 
o l 
o 3 
o l 
o 1 
2 l 

2 ' o 4 
o 3 
o l 
1 8 
1 7 
1 5 
o 3 
o 5 
1 9 
1 7 
o 1 
o 7 
2 11 
1 5 
o 4 



l V A i I A 8 L 1 s D 1 A e e 1 s o VI 

AREA 

lOS VILLA DI IOCHIMILCO 
206 AJ!PL. Sf. !!ARCOS lfB. 
207 B. LA ASOISIOI 
208 B. BBLBI 
209 SI. IIGOIL IICALCO 
210 srA. CRUZ IOCH!fRPBC 
211 LA CAÑADA 
212 SI. 1mo IALPA 
213 COBJ. llFOIAVIr mrvms 
214 SAi JOSB 
215 COL. DIL CAil!BI 
216 SAi SIBASrIAI 
217 SAi JUAI IZTAYOPAI 
218 B. LOS RBYBS 
219 VILLA IILPA ALTA 
220 SAi !'CO. fLALIBP AITLA 
221 BL ROSARIO 
222 COAUrlfLAI IZCALLI tri. 
223 VALLB DI LA HDA. 
224 POOi. IIDOSrRIAL LA LUZ 
225 SAi SIBASTIAI D!ALA 
225'COADTIIW IZCALLI 
226 SAi FCO. moJACO 
227 LAGO DI GUADALUPI 
228 SAi l!AiTII TBPBrLIIPAI 
229 PLAI DI GOADALOPI 
230 ARCOS DBL ALBA 
231 CUAUflTLAJ 
232 LAZA.RO CAiDHAS 
233 fULrl\1.AI 
234 LBCH!R!A 
23S SAi M.\fBO COADTBPBC 
236 SAi FCO. CBILPAI 
237 LOMAS DI CARTAGB!A 
238 BUBRAIISTA 
239 !L TBSORO 
240 fULT!P!C 
241 SAIT!AGOO TIYAHUALCO 
242 B. D!L VALLI 
243 PRADOS DI iCAr!PBC 
244 SAi PABLO DI LAS SAL!IAS 
24S IZCALLI IIICOIADA 
246 VILLA Di LAS nom 
247 SAi RAFA.O~ COACALCO 
24 8 mcoHADA COACALCO 
24 9 COACALCO DI 88RIOZABAL 
250 SAi JOS! !JIDAL 
251 GRNJAS. ~8 SAN CR!STOBAL 
252 PQU!.m:omIAL COACA;co 
253 RANCHO DI VAWBZ 
254 m. MARIA rommA 
255 HDA. OJO DI AGUA 

18850 
18200 
18550 
19850 
2mo 
20500 
21400 
23100 
20700 
21200 
22500 
23100 
26500 
29400 
28500 
26150 
30000 
28700 
28600 
JIOOO 
29100 
25500 
27000 
25000 
22400 
23000 
24200 
27000 
27400 
24000 
22600 
21400 
21000 
19600 
19900 
19000 
27900 
25300 
23450 
28100 
26200 
26300 
24600 
24600 
23000 
22300 
21600 
21400 
21i00 
2!000 
29800 
29250 

V2 

3SOO 
3200 
4200 
4900 
7800 
5200 
6!00 
7800 
S600 
8500 

11800 
13200 
15600 
18700 
15400 
10700 
6000 
3900 
uoo 
4100 
2700 
1800 
S400 
5400 
2600 
3200 
!000 
150 
800 

2800 
3000 
6500 
4000 
5200 
5500 
6700 
5350 
4200 
3900 
2700 

"ºº 900 
1200 
1100 
2400 
3400 
4500 
4000 
3800 
4000 
4700 
6700 

ll 

2SOO 
2200 
2700 
4000 
2200 
2450 
2200 
1500 
3400 
6200 
8600 
8900 

10350 
10150 
11600 

1650 
4400 
1800 
400 
700 

1900 
1800 
5400 
mo 
S50 

2250 
soo 

2100 
2850 
2600 
1500 
S400 
1200 
1500 
2500 
2400 
7500 
7800 
8000 
1400 
8450 
7100 
7100 
6150 
6000 
7600 
8400 
S800 
5200 
4800 
6100 
2300 

550 
soo 

1600 
1100 
4800 
2000 
2100 
3900 
1500 
S300 
4600 
4700 
1200 

11100 
11700 
70SO 
9500 
7600 
7300 
9650 
7900 
5100 
7800 
6SOO 
1900 
JSOO 
3150 
5600 
5800 
2550 
1300 
400 
200 
900 

1700 
2000 
S500 
2900 

900 
S300 
1400 
3600 
1700 
2100 
400 
500 

1000 
1100 
500 

1200 
7500 
6600 

15 

9000 
9100 
9SOO 

10500 
10300 
10200 
11400 
13000 
moo 
13200 
15900 
17000 
19900 
23000 
20700 
16500 
20100 
19400 
19600 
22300 
20900 
16300 
16800 
14700 
13400 
13500 
15200 
18700 
19200 
16100 
13800 
13800 
12700 

116000 
12100 
11100 
20200 
17900 
16100 
21000 
19100 
19100 
17500 
17500 
17900 
ISlOO 
llSOO 
•4300 
11700 
14100 
22900 
moo 
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16 11 Y8 19 v10 111 m m m m 

17 2 8 o 
17 1 7 o 
12 1 l o 
12 1 10 o 
17 o 1 o 
17 o 2 o 
17 o 6 o 
17 o 3 o 
12 1 9 o 
12 o 3 o 
12 1 5 o 
12 1 6 3 
12 o ¡ 2 
12 o 2 1 
12 o 4 4 
12 o 1 o 
IS O O 12 
15 o o 12 
1S o 3 S6 
1S O D 28 
1S o o 5 
10 o 24 10 
15 o o 1 
1S o o 3 
1S 02646 
15 o 3 10 
1S o 24 47 
IS O 3 41 
IS O 2 40 
15 o o 9 
1S o 41 49 
10 o 14 8 
1S o 1S 18 
1S. o 1 l 
10 o 1 4 
10 o 1 2 
10 o 5 5 

o 2 o 1 .16 6 
o o '' o ' -1 16 5 
o o o o 1 o 
o i: .. o:.. 1 '19 14 
o o:i''o•' .. o - 2 ·. 1 
o. • .• o ' o ; 6 
o·" ••o ·.•)o ·• .6 
o: s 

21 
18 
ll 
19 
7 
9 

13 
5 
o 
o 

11 
o : o,: •:: o o o 12 

o '. o "'º o o o 
O : O: O • O 5 1 
o ·o •·o. : o o 3· 
o :o ,· o • o o 3 
. o.· · o ·.o: · o s s 
o·· o· o: o s 2 

}'····~,;~;¡• 't .~. 1! 
o . y .o.: ·o ~o· n 

: 8 
25 
9 
21 
. a 
.10 : 

7 

IO O 4 2 o>.: 
5 
1 
8 :~ ~ 1; ~ t~ 

10 o 4 1 o:,"; 
:~ ~ :: ~<::t.:~,, O•!fo'.: 0:9(0 1! 

s 
o 
4· 
6 
2 
6 
7 l~ ~ ~~··· .:! ··~~Jq.·~/:ffüF ¡¡ 

10 O 3 1 O·· · O .. O ·~ O'. : 1 . 2 
10 o 2l !l o >o ' ' ' " 7 
!O O 7 9 O < O '}' :~ . 9. 5 
10 o 6 1 o o- o : o 6 ' 3 
10 o o 3 o - -o o ' o o 1 
10 o 6 3 o o o ' o o 3 



YARIABLBS DE ACCESO VI V2 iJ VI vs V6 V7 18 V9 VIO VII m V13 m VIS 

AREA 
256 SAi PEDRO AfZONPA 3065D 8100 2100 75DO 21000 10 o 13 10 o o . o' o o I! 
257 OZUNBILLA 32200 11300 400 86DO 25700 10 o 15 10 o o o o o ti 
258 SAi PABLO fBCALCO J2800 12600 J500 9600 26700 10 o ¡ 1 o o o o o 1 
259 sro. rom CHICOiAUrLA 2580D 5500 650 22i0 19500 10 o 17 10 o o . o o 2 10 
260 VHTA Di CARPID 24600 1400 600 1200 18400 10 o 23 11 o o o o 4 20 
261 GPE. VICTORIA 21850 2600 mo 100 15000 10 o 18 11 o o o o 22 11 
262 iL IACIOIAL 21100 1100 2250 100 llJOO 10 o 22 H o o o o 21 14 
263 ECATEPEC Di NORiLOS 207DO 2DD 70D 110D 14000 10 o 65 12 o o o o J1 24 
264 CIUD!D COAUl!T!NOC moo 7300 2450 4300 21400 10 o 15 10 o o o o o 11 
265 PAIDWICA 19100 2200 100 100 12700 10 o 71 7 o o o o 35 11 
266 LA ALFALFA 20600 1500 100 100 14100 10 o 54 10 o o o o J5 14 

267 JZCALLI JAi.DliiS 22000 1700 100 500 15600 10 o 15 5 o o o o 10 12 
268 SAi W.fll Di PORRBS 21300 2000 1300 900 14900 10 o 1 1 o o o o 9 J 
269 D lAZ OiDAZ 22200 26DD 161D 1400 159DO 10 o 4 o o o o o 4 1 
270 JAIDJDS Di KOi!LOS 23000 4800 2800 2500 17100 10 o 8 o o o o o J 5 
271 STA. W.IA TULPBTLAC 17100 J100 200 600 11000 10 o 92 8 o o o o 36 5 
272 CIUD!D AZ!iCA 16100 2200 2900 800 10600 10 o 23 1 o o o o 21 10 
273 l!ICOIADA DB AiAGOI 14200 1500 3100 2J50 8JOO 10 o 31 1 o o o o 23 19 
274 SAi PBllRO IALOS!OC 12800 5100 100 1100 6100 10 o 10I 6 o o o o ¡¡ J 
275 STA. CLARA 13500 4300 500 500 7300 10 o 103 5 o o o o 15 1 
276 IVA. WGOI 14100 2000 1000 1600 9300 10 o 3l 4 o o o o 12 16 
277 LAS nol!DA 12700 2300 5100 50 7500 10 o JO 2 o o o o 24 10 
278 VALLI DI! ARAGOI 10700 2200 5750 500 6000 10 o 30 2 o o o o 32 8 
279 IKPotSORA 9500 5600 5200 500 5200 10 o 21 1 o o o o J8 4 
280 GWJAS YALLi Di GPB. 11500 3100 J600 1800 6000 10 o 23 2 o o o o 7 5 
281 IIDDSnlAL IALOS!OC 11000 5200 1000 500 4700 10 o 112 1 o o o o l2 J 
282 COAUllrBKOC 10850 4800 250 200 4500 10 o 96 3 o o o o 53 2 
283 SAi JUAI !IHDATBPBC 9800 J400 1DD 2000 2900 10 o 72 5 o o o o 50 2 
284 BL COPAL 11100 1700 1200 210D 4200 10 o 48 J o o o o 18 1 
285 LA PiBSA 13100 6400 JJOO J600 61DD 10 o 6 o o D D o 7 1 
286 PRADOS Dii AiAGOI 9100 7000 45DD 45D 4500 9 o 28 1 o o o o JO 1 
287 SAi IDBLFOISO 27000 11300 IOJOO 8500 16100 15 o 2 5 o o o o 15 JS 
288 CAKPBStii DBL LAGO 25500 8000 1400 7400 14900 15 o o o o o o o J 1 
289 BOSQUES DBL LAGO 21800 1000 5600 5900 moo 15 o 1 4 o o o o o 6 
290 IltACALA 21100 6000 4600 5000 13000 15 o 1 6 o o o o 5 5 
291 VILLAS Di LA BOA. 21100 6400 JOOD 1100 10900 15 o 2 o o o o o o 4 
292 K. KAZA Di JUillZ 20600 5700 2800 J100 10300 15 o 2 o o o o o o 7 
293 LA COOOiA 2380D 8900 1400 5100 13100 15 o 2 o o o o o 17 27 
294 PBDl!GAL Di ATIZAPAÍ 21400 6400 5200 300D 1060D 15 o o o o o o o 19 18 
295 LA BIGU!RA 19700 4100 3500 1800 9100 15 o 1 o o o .D o 20 22 
296 LOIAS DE LA BOA. 19100 4100 JODO 1500 8500 15 o 1 o o o o o o 6 
297 MAYORAZGO Di LOS GIGAITiS 19300 4400 2000 2500 8900 15 o 2 o o o o o o 11 
298 LOKAS VALLB DORADO moo 2400 1600 1900 6900 15 o o o o o o o 2 1 
299 SAi NIGUBL IOCBINAIGI. 11600 JIOO 510 1300 7500 15 o o o o o o o o 5 
JOO BL DORADO 16600 2200 400 700 6400 15 o 19 2 o o o o JI . 8 

301 U.lo.2 rLALIBPAHTLA 16400 2200 250 50 6IOO 15 o J5 18 o o ' o o 3l 20 
J02 LOKAS Di BULEVWS 11600 llOO 150 1000 1500 IS o 29 8 o o o o 19 IS 

303 SAi PBDRO BARR!BifOS 18300 4100 800 100 8900 15 o 41 JI o . o º· o JI 2ó 

304 HOGAR OBRBRO 16100 3100 2100 1500 1100 IS o 8 16 o o . >o . o J 16 

305 IZCALLI DBL VALLB 18200 5300 1400 40D 9100 15 o 8 16 o o· o> o 22 22 

J06 LA ODBBRADA 19200 5900 500 500 10100 15 o 16 49 o o· .:o o 32 25 
J07 i'/A. FBiROCARRILBRA 15400 2100 1900 1600 6200 15 o 22 28 o o o. o J J9 
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AREA 
303 IZCALLI LA CUCBILLA 
309 SAITA CBCILIA 
3t0 VALLB CBYLAI 
3t t SAi JUAI IITACALA 
3t2 LiCHBRIA 
3f3 LA mom 
3f4 TLAUBPA!TLA 
3t5 o. LOS um IZrACALA 
3t6 VALLB DBL PllilSO 
3f7 SAi JBRllIKO rBPm.ACALCO 
3t8 VISTA BBRMOSA 
3f9 PASiO CAWTAS 
320 LAS WGAIITAS 
3Zt STA. KOllCA 
3ZZ JARDllBS DB BBLLAYISTA 
321 BCBBGARAY 
321 VALLB DORADO 
325 SAi AIDl!S Armo 
326 JARDllBS DB mmAR 
327 LAS ALAUDAS 
328 LONA AZUL 
329 LOIA DB ATIZAPAI 
330 NAYORAZGO DBL BOSQOB 
33t ABOBBOITBS 
332 JACARA!DAS 
lll SAi wm CALACOAYA 
334 LONAS YKRDBS 
335 SAi KATBO IOPALA 
JlS'CIOOAD SATBL!n 
336 LA PRBSA 
ll7 BDA. DB iCBBGARAY 
J3B LONAS mm 5a. SBCC. 
JJ9 COLllA SAi llATBO 
340 LOS ALA.IOS 
34 t SAi BAiTOLO IAOCALPAI 
342 BOSQOB Di LOS RBKBDIOS 
m mm DB BCBBGWY 
344 BOSQOBS DI BCBBGWY 
145 tO DI ABRIL 
346 KBIICO 68 
347 SAi JOAI roromPBC 
348 VISTA DBL VALLB 
349 PASBOS OIL BOSQUB 
350 IZCALLI DBL BOSQUI 
3 51 Sl8iRA iBVADA 
3 52 LOS ARCOS 
353 BL HOL!llro 
354 BL CHAKIZAL 
355 BL PBORBGAL 
356 LONAS BIPODROKO 
357 aumcm 
358 rBCAKACHALCO 

14t00 
f2f00 
moo 
It500 
9600 

14200 
moo 
t2300 
14200 
13400 
t3800 
14900 
15700 
14900 
15300 
13600 
16100 
16400 
19300 
1Bl00 
16600 
19400 
17800 
17900 
16000 
16900 
16400 
15700 
14500 
17500 
12900 
18000 
16600 
14900 
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