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INTRODUCCTION

Esta investigacién se deriva de un proyecto que se realiza entre
el Instituto de Geografia y el Instituto de 1Investigaciones
Sociales de la Universidad Nacional Auténoma de México (UNAM),
titulado: "E1l mercado inmobiliario habitacional, en el &rea urbana
de la ciudad de México". El objetivo principal del trabajo es
conocer el comportamiento del mercado inmobiliario en esta ciudad,
mediante la construccién de una tipologia de «colonias y la
realizacién de monitoreos de mercado de vivienda en una seleccién
de ellas. Para la construccién de esta tipologia, se manejaron

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

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

temporales y econdmicos, ademds de las posibles elecciones que se

tengan para llegar a un lugar.

En dicha investigacién, la accesibilidad es una variable muy
importante, ya gque influye en el valor zdel suelo, en. su
productividad, en el valor final de la viviendan"y. en el nivel
sociocecondmico de 1la poblacién que - se est blec _ﬁ'yna colonia

determinada, es decir, la dlstrlbu01on.d

n’ segin su

clase social.

En el presente trabajo, se conocen las cond1c1ones de acceso de
las colonias del area urbana de la Ciudad de. Mex1co (AUCM) , desde
un punto de vista netamente espacial. Para ello- se agruparon en
Sreas las distintas colonias del AUCM; con el‘fihfde determinar
cudles estdn mejor comunicadas se tomé en: cuenta las siguientes

variables:

- La distancia que hay entre cada una de las areas y el centro

histérico de la ciudad de México.
- Distancia a subcentros urbanos. ; .
- Nimero de rutas de autobuses que pasan por 1as dlstlntas areas
de la mancha urbana de la cCiudad de México. Asi como su d Stan'

centro, estacién del metro y otro destino.




- Nimero de rutas de los Servicios de transportes eléctricos y
destino.

- Nimero de rutas de taxis colectivos y destino.

- Distancia a la estacién del metro mas cercana.

- Distancia a vialidad primaria.

Distancia a vialidad secundaria.

Con todas estas variables, se obtuvo el indice de accesibilidadq,
el cual es una medida que establece un valor de accesibilidad para
cada drea. Por otro lado, también se agruparon estas de acuerdo a
su indice de accesibilidad a fin de lograr una zonificacidén de las

condiciones de acceso.

El concepto de indice significa la observacién y medicidn que se
usa para indicar la presencia de un fenémenoc gque no puede ser
medido en forma directa. Es asi, el nimero que expresa la relacién
entre la cantidad y 1la frecuencia de un fendémeno o grupo de

fenémenos.

Asi las cosas, este trabajo tiene como objetivo conocer el nivel
de accesibilidad en el &rea urbana de la ciudad de México, es
decir, la comunicacién que tienen las colonias respecto al centro,
subcentros urbanos, los servicios de transporte y a las vialidades

importantes.

Asimismo, al hacer una zonificacidén del &rea urbana de la Ciudad

de México, segin su indice  'de . accesibilidad, se explicara 1la
! ‘ 3 SRR .
semejanza gque tienen algunas colonias en aspectos como: nivel
socioceconémico, nivel cultural localizacidn, etcétera.
La accesibilidad no soloﬂtl ne que ver con el valor del 'suelo,;

sino también con 1la cercania:

colonia a lugares recreatlvos, educatlvos, esparc1m1ento,

centros de trabajo, etcetera.,;

De la misma forma, esiimpaftante lahe c16n de los modos
de transporte y en el control del creclmlento de‘la mancha urbana,
trénsportes llegan cada vez mas

pues conforme las v1a11dades'y'lo -

que tlenen los habltantes de una}lf



lejos, permiten la integracién a la mancha’ urbana ‘de- éreas gue en
un tiempo se encontraban en la perlferla, propor 1onéhd”ies de este
modo el acceso a otros servicios (escuelas,
trabajo, centro comerCLal, etcétera) y poco” a poco oca51onan la

pérdida de &reas verdes y otras consecuenc1as' derlvadas del

crecimiento desmedido de la mancha urbana.

El conocer el indice de accesibilidad en el &rea urbana de la
ciudad de México resultard de gran utilidad para futuras
investigaciones, dado que no hay una investigacién en donde se dé
informacién de las distintas variables gque determinan 1a
accesibilidad; ademds se tendrd conocimiento de como se comporta

cada uno de los modos de transporte existentes.

Esta investigacién servird 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 gue
lugares tienen mas carencias de transporte se pude mejorar su

servicio a futuro.

Por otra parte para 1llevar a cabo esta investigacidén se
elaboraron objetivos, asi como algunos presupuestos e hipotesis;
los cuales son indispensables en toda investigacién.

Objetivos particulares.

1.~ Identificar cudles son las variables mds relevantes y que
determinan el acceso en el area urbana de la Ciudad de México.

2.- Determinar la forma en gque se mediran . las distintas
variables, a fin de obtener un indice de accesibiliqad[__ ‘

3.~ cuantificar los diversos modos de transporte ‘que pasan por
un &rea, considerando su base y destino. } SR

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

nivel socioeconémico.



5.= Calcular un indice de accesibilidad en funcién . de 1las

variables consideradas.

6.~ Esquematizar zonas homogéneas, segin su indice de
accesibilidad, en el &rea urbana de la Ciudad de México.

7.- Analizar el papel que desempeiia cada uno de log modos de

transporte en el area urbana.

Presupuestos e hipétesis de los gue parte la investigacidn,

1.- Las principales variables gue condicionan el acceso en el
AUCM se derivan de los modos de transporte, 1la cercania a
vialidades y 1la distancia al centro, todos estos factores

condicionados por el nivel socioeconémico de la poblacién.

2.- El tipo de transporte (p@blico o privado) y vialidad (acceso
controlado, primaria y secundaria) se asocia al nivel
socioeconémico de la poblaciédn. La poblacién con nivel
sociocecondémico alto {mds de 10 salarios minimos) se beneficiara méas
de la cercania a las vialidades répidas; en cambio para las
colonias con poblacién de nivel socioceconédmico medio y bajo (menos
de 10 salarios minimos), sera importante su cercania a el metro y a

otros modos de transporte pablico.

3.- La zonificacidén de acceso se dard en la siguiente forma:

a) Accesibilidad segin nivel socicecondmico.

La poblacidn con nivel socioecondmico alto (ma
minimos) tiene una mayor accesibilidad, porgque gener almente cuentan
con mas de un automdvil y aunque se encuentren ‘e 'a p rlferla o
lejos de los servicios de trans?orte ypﬁb%i¢o,
vialidades rapidas, le permitirdn una bﬁéﬂ
cambio, la poblacién con nivel soc1oeconom1co ‘medio y’bajo (menos
de 10 salarios minimos), deberan encontrarse ce (=} de»los modos de
transporte pidblico para obtener una mejor acce51b111dad

su ;cercania a

cce51biiidad. En




b) Accesibilidad segin distancia y vialidad.

La accesibilidad depende tanto de la distancia al centro y
subcentros urbanos como del tipo de vialidad con gque cuente un
drea. A mayor distancia del centro menor es la accesibilidad y a
menor distancia mayor accesibilidad. La cercania a vialidades
importantes también influye en la accesibilidad, independientemente

de que las vialidades puedan estar congestionadas.
c) Accesibilidad seqin los modos de transporte.

Las colonias que se encuentran cerca del Sistema de transporte
Colectivo Metro (STC Metro), obtendran la mejor accesibilidad,
considerando que este es un modo de transporte que articula 1los
diferentes modos de transporte en la ciudad de México; ademéas,
generalmente es eficiente y radpido. Los autobuses y taxis
colectivos comunicardn a las colonias de la periferia con el STC

Metro, también las comunicaran con el centro.

Los Servicios de Transportes Eléctricos (STE) serdn el modo de
transporte dque proporcione menor accesibilidad, debido a que es
muy lento y necesita corriente eléctrica para su funcionamiento lo
que limita su movilidad; ademds de gque sélo comunica determinados
lugares del centro de la Ciudad de México y algunos tramos de la

periferia.

El presente trabajo se compone de 4 capitulos:

En el Capitule 1 se hace referencia a una serie de conceptos y
definiciones bésicas estrechamente relacionados ' con  la
accesibilidad. As{ mismo, se identifican ‘1as‘ﬁyariablés que

determinan la accesibilidad.

En el CcCapitulo 2 Contexto Urbano de la Cludad;de Mexico, se
manejan algunos aspectos generales sobre el area ‘de estudio y
también se muestra la evolucidén histérica que ha ‘tenido cada uno de
los factores de accesibilidad dentro de lo qﬁeVés'la mancha urbana.
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E1l Capitulo 3 se refiere a la metodologia utilizada para llevar
a cabo este trabajo, indica los criterios utilizados para 1la
elaboracidédn de los distintos mapas que aparecen en este trabajo,
asi también hace referencia a la técnica estadistica de componentes
principales gque sirvidé como base para obtener el Iindice de

accesibilidad.

El Capitulo 4 Resultados y andlisis, es el Gltimo capitulo y en
&l se muestran los resultados obtenidos por la técnica estadistica
de componentes principales, se elaboraron mapas con la informacién
obtenida, asi también se realizé una interpretacién de los mismos

en cada uno de los modelos de trabajo.



CAPITULO 1

MARCO TEORTICO Y D E REFERENCTIA.

Para realizar un estudio sobre el indice de accesibilidad en el
drea urbana de la Ciudad de México, se debe considerar la geometria
del espacio y la distribucién 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 Geogrifico.

Es el escenario en donde se realizan todas las actividades dei
hombre, Dollfus (1982), en su 1libro "E1l espacio geografico",
menciona que el espacio geografico abarca tanto la superficie
terrestre como la biosfera y ademds es el espacio accesible al

hombre utilizado en su beneficio.

Las caracteristicas del espacio geografico segin Dollfus, (1982)

son las siguientes:

1. Es localizable, esto es, un punto del espacio puede ser
localizado, y guarda una situacién con respecto a un conjunto del
cual forma parte.

2. Es cambiante y diferenciado y su expresién visible es el
paisaje, es decir, se transforma y existen en el mundo gran
variedad de paisajes.

3. Posee drea o extensién y tiene limite.

Tomando en cuenta las caracteristicas anteriqres y considerando
que dentro del espacio geografico existen relaciones de
reciprocidad entre los elementos de éste y la sociedad, como dice
Santos (1977), cada fraccidén de la naturaleza abriga una fraccién

7



de la sociedad actual; con lo gue se concluye gue actualmente el

hombre ha transformado el espacio geografico.

1.2 Espacio Urbano.

Es particularmente significativa la creacién del espacio urbano,
Dollfus (1982) el espacio urbano es la superficie ocupada por la
ciudad, la cual <contiene superficies edificadas, jardines,
vialidades, transportes, areas de esparcimiento Yy ocio,
instalaciones industriales, etcétera; ademds en la ciudad se
desarrolla la mayoria de las actividades terciarias y secundariés,
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 instalaridn o desarrollardn actividades altamente
productivas gue satisfagan esa alta rentabilidad, de ahi que se
diga que el espacio urbano es caro, pues los beneficios que
proporciona son muchos en comparacién con el espacio no urbano.

Dollfus (op.cit.) explica que toda ciudad se define dentro del
espacio geografico, por su posicién y por su emplazamiento.
Entendiendo que 1la posicién o situacién de una ciudad siempre
estard relacionada con las vias de comunicacidén, 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 conurbacién, a guerras, etcétera.

1.2 Organizacién_del Espacio Urbano.

Organizacidén espacial es el orden en dque se ehcuéntfén . los
elementos dentro de un espacio determinado, lo,cué};qpigrgidecir
que existe una distribucién de los miltiples- elementos . que

8



interactiian entre si, y a su vez, dicha distfibucién provoca
diferencias dentro del mismo espacio; las diferencias‘ entre los
lugares se presentan como consecuencia de su localizacién. De la
nisma manera, dentro de la ciudad existe una gran cantidad de
elementos gue se encuentran distribuidos de un modo especifico, es
decir, presentan una organizacidén espacial, la cual depende de
miltiples 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 vy
actividades se desplazan para satisfacer una necesidad y para
obtener bienes, servicios, dinero, informacién, etcétera; de esta
forma la gente supera la friccidn que existe por distancia y le es
posible utilizar los servicios situados en un lugar fijo, de aqui
la importancia de la- localizacién, ya que determina la distancia
que existe entre dos lugares, el tiempo empleado en desplazarse y
ademds condiciona la interaccién entre esas localizaciocnes.

1.4 Localizacidn.

La localizacién es un aspecto importante de la  organizacién
espacial. Por ejemplo dentro de un espacio determidadb:
ciudad), existen lugares que estdn mejor comuni¢ados

satisfacer sus necesidades de servicios ' -(
electricidad) e infraestructura (transporte,: igiéSias, “escuelas,
recreo, etc.). Sin embargo, en algunos lugareé 1a'pob1aci6n debe
recorrer grandes distancias o gastar mucho tiempo para satisfacer

sus necesidades.

La mayor o menor productividad de las°ldistintas actividades
econémicas estard en funcidén entre otrés#fgétbfes:de sus relaciones
de accesibilidad, a los insumos, afibé mer¢§dbs, a las actividades
de apoyo, a la mano de obra, etcétera.‘Pér otro.lado, hay que tomar

9



en cuenta gue el valor del suelo serd mayor en cuanto mayores

beneficios proporcione a sus ocupantes.,

Por lo anterior se concluye que los habltantes Y las dlstlntas'
actividades siempre buscardn ocupar la me]or' 1 callzaclon ‘para

obtener mayores beneficios.

1.5 Movilidad.

La movilidad se refiere a: .la facllldad 'o dlflcultad de
movimiento entre dos puntos, por ejémplq..entre 1a” periferia y el

centro de una ciudad.

Por otra parte, la accesibilidé& _Se encuentra estrechamente
relacionada con 1la movilidad, 'oitéga (1989). El1 concepto de
movilidad en &reas urbanas se relaciona con el transporte y la
vialidad, ambos facilitan el movimiento fisico de la poblacidn. Asi
pues, el transporte permite el desplazamiento de la poblacién y

acorta las distancias.

A mayor movilidad se tiene un mayor acceso; por ejemplo, 1las
personas que tienen por lo menos. un automévil particular consiguen
una mejor movilidad que las que’ utlllzan el transporte‘colectlvo
porque pueden desplazarse a cualquler lugar en menor. tlempo.Jj =

La cantidad de viajes realizados en cada medio de EfaﬁSpbrte
dependera del servicio ofrecido por éste, es decir, del namero 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 nimero de viajes realizados desde una 2zona
dependera de la facilidad para viajar desde o hacia esta zona, aqui

influye el trafico gque 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 vollimenes-de transito, son

10



de circulacidn continua. La vialidad- prlmarla Ia ‘éonforman la
mayoria de los ejes viales vy avenldas 1mpor‘,ntes. También se
cuenta con vias secundarias estas son de menor 1mportanc1a gue las
primarias, tienen acceso a comercios: y: domlclllos, ademdas 1la

mayorfia tienen intersecciones con~~dtraé vias  controladas por
semdforos; de la cercania a estos tipos-vialidad también dependera

la rapidez para desplazarse a un lugar dado. :

1.6 Comunicacién.

La comunicacidn es la transmisidén de: una. informacién desde un

punto (lugar o persona) a otro.

Una forma de tener acceso a uh 1u§ar'o personas es a través de
las distintas técnicas de comunlcaclon como son: a) la imprenta; b)
las telecomunicaciones que engloban la telefonia, el telex, la
radiofonia y la televisidn; ¢) la grabacién y repfoducciénk del
sonido; d) la fotografia; e) 1la cinematografia; f) giy?ideo y el
videotex y g) el servicio de correos. B e

Mediante estas técnicas de comunicacién, por'ejemplo utlllzando
el teléfono o el correoc, las personas puedeh'comunlcarse sin tener
que desplazarse. Igualmente los comer01antes ofrecen sus productos
a un amplio piblico mediante 1la comunlcac on de'masas, utilizando
1a televisién,

medios técnicos como: la prensa,fla:rqq o
etcétera, los cuales permiten difundir' mensajes a‘.grandes masas de

poblacién.
Las distintas técnicas 'déh
accesibilidad entre la poblac1o

logran una mayor producc;on utlllzand

En resumen, la comunicacidn-es: una forma especiflca de acceso

que en ciertos casos permite presclndlr de los contactos dlrectos.v-
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1.7 Accesibilidad.

Line Robert (1973), da la- 51gu1ente def1n1c1on' "Acce lbllldad :

Término frecuentemente empleado para de51gnar
facilidad de acceso a un . punto,:en términos’ de;dlsta c

costo".

considerar el temporal ni el econdmico ya que no se cuenta con los
elementos necesarios para su elaboracién ni ‘coh;'elf tlempo

suficiente.

Por otra parte, las distintas actividades que se llevan a cabo
en la ciudad son: la industrial, econémica y habitacional, y todas
buscan la mejor accesibilidad para obtener mayores beneficios.

La accesibilidad es uno de los factores gque determina 1la

localizacién de la actividad industrial, como a continuacién se

menciona.

Factores que sefialan la importancia de la accesibilidad "en la

localizacién de la industria , Yeates (1971). :
1.- Servicios de agua, electricidad y alcantarillado.

2.- Acceso a materias primas, cercania a..

acceso a transporte comercial,
canales, etcétera.
J.=

Para las actividades comerc1a1es que se mencionan a

continuacién, la product1v1dad queda
clientes, Kunz (1984). :

sujeta al acceso de los
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En el caso de las oficinas, estas requieren del acceso a los
clientes, agentes, empleados Yy a  servicios 'especializados: de

abogados, contadores, bancarios, publicidad y otros.

Entre 1los factores gque condicionan las decisiones de
localizacidén residencial, B. Goodall (1977) est&n 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.

Como observamos la accesibilidad es un parametro importante en
la localizacién de las actividades anteriores, pues les permite una
mejor productividad y mayores beneficios. Por otro lado, 1la
friccién del espacio es el impedimento a la perfecta e inmediata
accesibilidad, siendo 1la funcién del transporte reducir dicha

friccién.

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 f&brica 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 fabrica.

El acceso estd condicionado por la localizacién (distancia entre
dos 1lugares) y por la movilidad de que disponen las diversas

actividades ‘e individuos, y 1la 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. tomé la:siguiente definicién
de Chapin (1977): "Valor ‘del” suelo es el “beneficio anual neto

agregado que se espera obtener del suelo".

Hoyt citado por ‘Chapin (1977) dice: "El suelo tiene un valor
monetario debido a su capacidad para producir ingresos en el
futuro". E1 valor del suelo esta determinado por su localizacidn
dentro de un espacio determinado (ciudad) ya que de la localizacién
depende la capacidad de generar beneficios. Es decir la ubicacién
de un lugar proporciona altos o bajos beneficios dependiendo de la

accesibilidad con gque cuente.

Dentro de una ciudad generalmente el centro es el lugar de
maédxime 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, segin
aumente la distancia a la periferia estas actividades seran menos
productivas; igualmente los habitantes que viven en el centro o
cerca de él estdn mejor comunicados pues recorren distancias
menores para satisfacer sus necesidades de trabajo, escuela, salud,

diversién, etcétera.

En cambio la poblacién que vive en la periferia de la ciudad es
mads 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 1la distancia influye en el acceso de una colonia,
también es muy importantes el ntmero de rutas de transporte que
pasan por la colonia y su cercania a vialidades rapidas.

Los beneficios que se derivan de una buena localizacidn tienden
a compensarse con los altos precios que por concepto de renta se
deben pagar. Los suelos mds productivos son mds caros.
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por otra parte, la acceslbllldad deter"lb ‘de.la

poblacién que a su vez esta cond nivel
gocloeconémico. de la misma,. esto .es, la ;lnivel‘
gocloecondémico elige el lugar donde pref1 vpuede

Yy que

pagar por una ubicacién que le brinde mayor

oste mejor comunicada, es decir, puede eleglr ublyarse cerca del

contro o establecerse en la periferia, en esta ﬁltlma el costo del
guelo es menor que en el centro y brinda la p051b111dad de ocupar

un espacio amplio, el Gnico inconveniente es que el costo del
transporte ptblico aumenta con la distancia ‘del: centro a la
sin embargo, esto. no le afecta a 1as fclases altas,

que cuentan con transporte partlcular que les permlte

periferia.

debido a
mayor movilidad y un mayor desplazamlento en corto‘tlempo

por otra parte, la poblacidén de bajos .recursos’ cuenta. con las

siguientes alternativas:

1. Habitar en viviendas plur nas. de buena

ccesibilidad donde la alta'dén51dad le ling 10 ilita el pago
a yo,cérca de

por el elevado costo del suelo
61,
2. Establecerse cerca de
servicios), ya sea por la cercania que tlene
porgue el suelo es mas barato, debido-a las desve

el ubicarseg cerca de &reas industriales.
Ubicarse en las periferias de la c1udad'

3.
dicha poblacién en la mayoria de los

jrregulares,
con servicios de agua y drenaje, ni con ‘1
suficiente; ocupa suelo barato y muchas veces. si

para las clases populares es importante ublc
transporte piblico para obtener: una. mayor mov111dad,

modos de
ademas como 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 investigacidn se determind a el centro en forma.convencional;
Gnicamente se tomaron como centro y subcentros® a’ los que

desarrollan actividades comerciales y de servicios.:

La distancia que existe entre un érea y el. centro de la ciudad
es importante ya que en él se concentra un 'gran ‘nimero de
actividades econémicas, publlcas y .de’ serv1c1os, cuenta con
abundante transporte, se encuentra cerca de. v1a11dades prlnc1pa1es.

b) Distancia a subcentros urbanos. o :

La Direccién General de Reordenacién: Urbané¥:y Proteccién
Ecolégica (DGRUPE) define al Subcentro Urbano como:' Espacio situado
estratégicamente, el cual tiene funciones pfédbminantes de
equipamiento regional y primario para el servicio pfiblico. Se
favorecerd el establecimiento de usos compatibles de vivienda,
comercio, oficina, servicios y recreacién que den servicio
especializado a barrios cercanos. DGRUPE (1987).

Los subcentros considerados en esta investigacién son los que

desarrollan actividades econdmicas y de servicios..En el capitulo

3

de Metodologia se mencionaran las caracteristicas de estos.

c) Distancia a vialidades de acceso controlado ytprimafias.

Existe una jerarquia de vialidades segiin sus ‘éafacteristicas,
donde las de acceso controlado y las primarias son las prlnc1pales.
La cercania a una o a varias de estas vialidades, le proporc1onan a
la poblacién de un &rea mayor movilidad ya que. las‘.v;alldades

comunican y enlazan lugares distintos.

d) Distancia a una estacién del metro. : :
La red del STC Metro  abarca gran  parte del D,F;_’en, tbdas
direcciones, en sus estaciones terminales se:encuentra la base de:

16



un gran ntmero de rutas de autobuses Y taxis colectlvos, las cualeS'

se-dirigen tanto a la zona interna del D.F como a la perlferla
'transporte‘

sTC Metro es practicamente la estructura prlmordlal de
en el AUCM. :

e) Nimero de estaciones del STC Metro para llegar
El conocer el nGmero de estaciones para llegarral
la distancia a que se encuentra un &rea del centro

f) NGmero de autobuses que 1llegan a: _
metro y otro destino (que no sea centro ni metro).

g) Numero de unidades de los Sistemas.de Transportes Electrlcos
gue pasan por: el centro, estacién del metro- y orto destlno.

h) Namero de rutas de taxis colectivos que‘llegan a: el céntro,
una estacién del metro y otro destino.’ ‘ .
Yy h se da una jerarquia a los modos de

pues como ya se menciondé el centro
por otro lado el

En los incisos f, g,
transporte segln su direccién,
es un lugar estratégico de maxima concentracién,
STC Metro se enlaza a otros modos de transporte.

Con lo anterior, gqgueda entendido cémo los modos de transporte,

las vialidades, la distancia al centro y subcentros urbanos
determinan la accesibilidad de wuna 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, ademids determinan el  indice de accesibilidad en las
colonias del &rea urbana de la Ciudad de México y permiten conocer

cuales estan mejor comunicadas.
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en el caso de la

La distancia que existe para llegar al centro;
poblacién con nivel socioeconémico medio y baj 'resulta de gran

importancia porque de esta dependerai el‘coéto de transporte, pues
umenta su costo; Aunque

como se sabe conforme aumenta la distancia’
en México el subsidio que se le da al transporte permlte que estas
se alejen a las periferias y se establescan—enﬁellas. Sin embargo,
generalmente conforme aumenta la distancia}méybr es el tiempo que

se invierte en transportarse.

Para la poblacién con nivel socioecondémico 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 permitiran
un desplazamiento eficaz sin necesidad de invertif mucho tiempo en

su traslado.

Los distintos modos de transporte pablic sdnf dg_vprimordial

esto se debe a gque son los

’ ;
los que le permiten a dlcha poblac1on su mov111dad

trolebuses,

estas, debido a gque los habltantes de esas re
automévil partlcular, el cual 1es da una»:

embargo,
contar con transporte publlco que los lleve

en la accesibilidad. En este caso a’ la poblaclon con': nlvel de
ingresos altos 1le conviene establecerse cerca de :viaside acceso
controlado, 1la cercania a este tipo  de v1a11dades seré menos
importante para la poblacién de colonias con nivel de ingreso medio

y bajo.

Finalmente, cabe mencionar gque el acceso es un factor muy
importante en la organizacién espacial, ya que condiciona tanto la
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ubicacién de 1las distintas actividades econémicas como 1la
localizacién de la vivienda, y por consiguiente es de vital
importancia que se conozcan las condiciones de acceso en el &rea
urbana de la ciudad de México para poder relacionarlas con otros

procesos que se llevan a cabo agui mismo.
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CAPITULO 2

CONTEXTO D E LA CIUDAD D E MEXICO

En el presente capitulo se conocerédn algunos aspectos de la Zona
Metropolitana de la Ciudad de México (2ZMCM), a través de los cuales
se nota la importancia de el AUCM, ya que esta Gltima forma parte
de la primera. También se conocerd la evolucién de la mancha
urbana, del sistema vial y de los modos de transporte a través de
la historia hasta nuestros dias; y se analizard 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 (ZMCM).

Se comenzard definiendo algunos conceptos para evitar confusién
en lo que es el &rea de estudio.

Graizbord y Salazar (1987) mencionan que existen“jvafiésk
definiciones de la ZMCM segin sea el -autor:.- Negrét' : Sa r
consideran que las 16 delegaciones del Distrito Federal!
municipios del Estado de México form;"' L ZMCl c
Instituto Nacional de Estadistica,féé
menciona que son las 16 delegacién?

México. Normativamente la Secretarfia
(SPP) delimité en 1985 una' .

_rgb de estudio de acuerdo a
en el proyecto "El mercado

Por otra parte, se definiéd elfu
el 4&rea urbana gque se trabajdl:
inmobiliario habitacional en el “Area Urbana de la Ciudad de
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México". donde se lncluyeron todas aquellas 6reas del mercado que
presentaran algtn tlpo de'lnter cién Con51derando como AUCM a las
dieciséis delega01ones de 1gu1entes municipios del
Estado de Mex1co.:Nauca1pan Tlalnepantla,hEcatepec, Chimalhuacan,
chalco, Chicoloapan; tapaluca, o;és_Romero, Tecamac, Coacalco,
_chor Ocampo, Huixquilucan,
Atlzapén de Zaragoza y la Paz.

Cuautitlan, Cuautitléq C
Nezahualcéyotl, Tultitléan;

La Zona Metropolitana. de ‘la- Ciudad de México (Definicién del
INEGI), juega un papel muy iﬁpoftante a nivel nacional, prueba de
ello son 1los altos porcentajes que aporta tanto de Poblacién,
Producto Interno Bruto (PIB), Poblacién Econdmicamente Activa
(PEA), como en la Inversidon PGblica Federal, que en los Gltimos
afios disminuyd notablemente, en la década de los ochentas llegd a -~

ser mayor al 25% (Bustamante, 1989).

En 1980 1la ZMCM contenia 1la cuarta parte de-:la poblacién
nacional (24.5%), este porcentaje se vio influido por las
migraciones que se dierocon desde los afios 40s.  Para 1990 este

porcentaje disminuyd ligeramente al 18.5% .

En lo que se refiere a economia la ZMCM genera la tercera parte
del Producto Interno Bruto (PIB) nacional, donde el D.F. tiene una
mayor participacién que el Estado de México. En el afio de 1980 la
ZMCM aportd el 34.7% del PIB (Bustamante, 1989). Mientras que solo
el Distrito Federal aportd la cuarta parte al PIB nacional.

PARTICIPACION DEL D.F. EN EL PIB

ANO PORCENTAJE
1870 27.6
1975 26.1
1980 25.2
1985 ) 27.4
1990 : 27.3

El PIB aportado por el Distrito Federal proviene principalmente

de actividades secundarias y terciafias.(Saméniego[ 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 poblacidén econdmicamente 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 participacidn superior al 30%
de la ZMCM en todas las ramas de actividad no agricola. (Gonzilez,

1990)

La economia del D.F. se: caracteriza por las actividades
terciarias. Desde hace diez afios a la fecha (1991) el porcentaje de
trabajadores ocupados en la industria disminuyé del 30% al 20%,
correspondiendo el 70% a la poblacién que se dedica al comercio y a

los servicios. (Sameniego, 1992)

Respecto a la inversién piblica federal a nivel nacional ésta
cada vez era mayor para la 2ZMCM y la mayor parte de ella se
destinaba al D.F. Sin embargo, a partir de 1986 el gobierno
modificé su 1légica de inversién, afectando a la economia de 1la
capital, para provocar que no resultara atractivo a las industrias
el establecerse aqui, lo que a su vez disminuyd la creacién de

empleos y fomentd la economia informal o ambulante. (op. cit)

A principios del sexenio (1988-1994) el D.F. recibia'éi<25% del
fondo general de participaciones hoy en dia ese porc entaje ha
disminuido en gran parte hasta llegar a ser del 16 % en 1991. Esto
se debe a cambios en las fdérmulas de reparto, ahora 1nf1uye el
tamafo de la poblacidn en relacién a la poblaclon del pais mientras
gque antes Gnicamente se incluia el tamafio de -la" actividad
econdémica. Esta foérmula de reparto favorece al‘resto del pais y
perjudica al D.F.(Samaniego, 1992). Asi tenemos:,que' el D.F.
actualmente aporta mucho méds recursos econdmicos al pais de los que

recibe por parte del gobierno.
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A continuacién se muestra la evoluclon que’ los - factores de
‘accesibilidad han experimentado a lo largo de la’ hlstorla. '

2.2 Etapas de Evolucién Histérica.

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

Los aztecas fundaron la Ciudad en una Cuenca Lacustre en el afio
de 1325. En la antigua Tenochtitl&n existian cuatro calzadas
principales las cuales conocemos actualmente como: Av. Pino Suérez,
Av. Tacuba, calle Argentina y calle Guatemala. Existian canales por
medio de 1los cuales las personas se transportaban y comunicaban
hacia otros 1lugares. La poblacién en esa época era de
aproximadamente 300 000 habitantes (Unikel, 1976).

Con la llegada de los espafioles la poblacidn disminuye a causa
de la congquista. Los nuevos pobladores se asientan en la antigqua
Tenochtitlan respetando el trazo de sus calzadas. En 1524 la
poblacién era de 30 000 habitantes y 1.9 Km2 ocupaba el A&rea

urbana. (op. cit.)

Para el afio 1700 el AUCM tenia una superficie de 4.35 Km? y para
1845 era de 9.90 Km? en 150 afios la superficie del &rea urbana se

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

.

Durante 1la colonia habia una poblacién de 120 000 hab. Se
modificé el modo de transporte cuando los espafioles trajeron
consigo caballos, mulas y burros a los cuales utilizaban como modos

de transporte. Esto favorecid la expansién del &rea urbana.

A fines del siglo pasado el transporte por traccién. animal

constituia el primer sistema formal de transporte piblicoie ‘
de México; y la vialidad estaba formada principalmehte pd:;c&liés
que si bien se habian pavimentade en algunas partes dél ceﬁﬁfp-de
la ciudad, la mayoria continuaban empedradas y en .las &reas
periféricas muchas de ellas eran todavia terracerias. Péra el afio
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de 1898 desaparecen los tranvias de traccién  animal 'y se
substituyen por eléctricos. (Vidrio, 1987) )

2.2.2. Segunda Etapa (1900-1939)

Para el afio de 1900 el AUCM ya ocupaba una slip‘e‘i'f;.clé dé"‘f'279.‘65
Km? en sbélo 55 afios (después de 1845) el 4&rea urbana casi . se

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

En 1917 los tranvias apoyaban 1la produccidén  industrial,
localizada principalmente en Azcapotzalco y Tlalnepantla,  .‘contaban
con 14 1lineas (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 afio empiezan a dar
servicio los vehiculos de combustidn interna con lo que se tuvieron
incrementos en el nGmero de unidades y rutas de camiones de
pasajeros, lo anterior ocasiond una competencia entre los dos modos
de transporte piblico de pasajeros mads importantes: los tranvias y
los autobuses, ambos pertenecian al sector privado. (Bustamente,

1989)

Hacia finales de 1los veinte habia alrededor de 21 000
automdéviles y camiones en circulacién para una poblacién de un
millén de habitantes, por lo que fue necesario que ademds de la
red de trenes eléctricos existentes, también se construyeran o
acondicionaran diversas rutas para facilitar el transito de
vehiculos con el propdsito de complementar y adecuar la vialidad a
un namero cada vez mayor de éstos. Asi mismo, el incremento de
vehiculos en circulacién favorecié la expansién de la mancha urbana

en todas direcciones. (Gonzalez, 1990)

En 1922 se formé la Alianza de camioneros.

A final de los afios veinte y durante los treinta se dio un
impulso al transporte piblico, adéniés se realizé la apertura de
nuevas avenidas, el ensahchamiéntq yl_prolongécic‘m.vde otras (entre
ellas : 20 de Noviembre y San Juari de Lé@:i;f:ah)‘; se 1levé a cabo la
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pav1mentac16n v1al en gran escala sustltuyendo los empedrados.

(Bustamante ' 1989)
2.2.3. Tercera Etapa (1940-1959)

Del afio de 1910 a 1940 el AUCM se extendid principalmente hacia
el sur y en menor proporcién hacia el norte, algunos de 1los
pequefios ndcleos urbanos que en 1910 ain no estaban conurbados para

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

ocupada por la mancha urbana crecié a 90.30 Km? (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 Serdan, la Via Gustavo Baz
en el Edo. de Mex., ademds existia la Calz. México Tacuba, Av.
Paseo de la Reforma, Av. Chapultepec, <¢Calz. de la Piedad
(actualmente eje 1 pte.), Nifio Perdido, Av. Insurgentes Sur, Calz.
de Tlalpan, un tramo de la Calz. Ermita Iztapalapa, cCalz. I.
Zaragoza o Carretera a Puebla; parte de: Av. Divisidén del Norte,
calz. de la Viga, Av. Observatorio, Carretera a Toluca, Av.
Revolucidén, Av. constituyéntes, el camino al Desierto de los
Leones, la actual Carrétera Federal a Cuernavaca, ademds de Calz.
México-Xochimilco ‘y Av. Tlahuac las cuales unieron a la mancha
urbana con otros nlcleos urbanos comolos ‘de: Tlalpan, Magdalena
Contreras, Xochimilco, Tlahuac 'y Tulyehualco (Comisién de Vialidad

y Transporte Urbano COVITUR, 1981).

lLa actividad comercial se concentréli

convirtié en el soporte geogréflco de
econdémica y social del pais.. Dada
infraestructura y amplio mercado,
poderoso polo de desarrollo dlnamlzador de “la’ econ )
generando la atraccién de -crecientes corrlentes mlgratorlas de
de zonas rurales fde' ' “wvarias

1a capltal se’ transformo' en un

poblacidn procedentes
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entidades" (Coordinacién General del Transporte, 1993). Por otra . :
parte, la industria se establecié principalmente al norte ‘de “la-
ciudad. Es a partir de este afio cuando comienza el crecimientﬁ

acelerado del AUCM.

En 1945 los autobuses de pasajeros fueron el modo de transporte
fundamental gracias al apoyo estatal que recibié y a su gran
flexibilidad ( facilitaban el traslado hacia 1la periferia). La
mancha urbana se extendia cada vez mAs como resultado del
crecimiento demogrdfico, urbano e industrial que se presentaba
principalmente-al norte y al oriente de la ciudad. (Bustamente,

1989)

En el afio de 1946 el Estado nacionalizé los tranvias propiedad

de empresa extranjera. (op..cit.)

Entre 1945 y 1950, de los 13 nmunicipios a los que se otorgaron
facilidades en la ley de proteccidn de la industria, 3 son los mis
favorecidos: Tlalnepantla, Naucalpan y Ecatepec. la razdén 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 fé&cil acceso al aparato gubernamental y a las
instituciones financieras. (Soms, 1986) o

Durante los afios cincuentas se inicié la constrpccién»de'vias de
acceso controlado: en 1952 se inauburé el primer tramo del Viaducto.
Miguel Alemdn; en este mismo afio se inaugurdé la carretera México-
Cuernavaca y en 1959 parte de la actual Calz. de Tlalpan. En esta
misma década el automdvil se convirtié rapidamente 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
poblacién se asentard al norte y poniente de la ciudad. Asimismo,
surgié la necesidad de mejorar las vias de comunicacidn hacia- esos

lugares. (Bustamante, 1989)
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De 1950 a 1960 enormes contlngentes de‘ campe51nos . se QenA
obligados a emigrar. El 50% de la. migrac ' ’ all
metropolitana de la ciudad de Mexlco.f

2.2.4. Cuart

Como se mencioné anteridfme”
que comienza en 1940 convirti
México, con lo cual se vio fav fafico’y
a ocupaba los
gvdebldo a las

el proceso de urbanizacién. La activida
municipios de Tlalnepantla, Ecatepec
restricciones para nuevas lndustrlas °y. fracc1onam1en£os en el D.F.
a partir de los afios 50s. (COVITUR, 1981)

En 1960 el AUCM vya ocupaba'dha‘supérfiéie de 383.85 Km?. En
este afio ya habia rebasado el 1im1te actual del Distrito Federal
extendiéndose hacia los mun1c1plos de Tlalnepantla y Naucalpan de
Judrez, también se tuvo .un’ 1mportante creclmlento en el sur del
D.F. hacia las delegaclones Alvaro Obreqon, Magdalena Contreras y
1gualmente‘ influido por las

Tlalpan; dicho crec1m1ento estuvo
vialidades. (Garcia-de Alba, et...al.'

‘hasta 1960
4o (Ver

El crecimiénto de el AUCM qué sajdla
tuvo una tendencia preferentemente‘h‘¢;
Mapa 2). También se observa el increm

macho ]unto

En el norte se observa como aparec
con la Ciudad Satélite, también se:.ti
y 100 metros asi como asentamientos:que

Hacia el sur el pueblo la Magdalena Contrer
'al oriente siguiendo la Calz. Ermlta Iztapa apa
grupo de colonias que hoy dia- conocemos
Churubusco, Héroes de Churubusco, BarrloﬁSan a: Bar ar

éiIz‘aﬁalapa

entre otras.
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Al sureste a lo largo de la avenlda Tléhuac se encontraban los
asentamientos que actualmente conforman'las - : \f
Lorenzo, Granjas San Jeronlmo, La Nopalerg o) Zapétitlén,

etcétera.

En el oriente, en los alrededores de 1la Calzada Ignac1o Zaragoza
se observan los asentamientos que ahora - forman las colonias:
Federal, Agricola Oriental, Pantitlan, 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
crecidé la mancha urbana para formar mis adelante“las ‘colonias: Juan
Gonzéles Romero, la Unidad Habitacional el Rlsco, ‘c. T. M. ‘Igualmente
sobre la Av. Insurgentes Norte a esta misma alt“r Vencohtramos
ahora a la colonia la Laguna, San Juan Ixhuatepec,' ﬁesidencial

Zacatenco, Santa Isabel Tola, etcétera.

Por otra parte, la expansién del AUCM junto con el crecimiento
desmedido de la poblacién ocasiond que el problema de transito se
agudizari, ya que aumentd el nimero de automdviles particulares,
taxis y autobuses, estos Gltimos atravesaban el primer cuadro de la
ciudad en un 75% de sus lineas, ocasionando problemas de trénsito y
como consecuencia aumenté el tiempo de los recorridos (Bustamante,

1989).

’

Para enfrentar esa situacién en. 1965 se prolongaron algunas

avenidas importantes como son;: la Av. Universidad,, Av.;Dlv151on del
- “' nsurgentes, Av.

Norte, Nifio Perdido, calz. ‘dé’
Revolucidén y ademds se constru
Avenida de los Cien metros: entre_
en gran medida los problemas que pres n b vla

fulacién vial.
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Cuadro 1.- Principales vias de acceso controlado conatruida énie1~ﬁiétrit6
: i Federal, : en el periodo de 1960.a 1980.: LE s

ANG " ARTERIA TRAMO.
1960 Calz. ‘de Tlalpan V.Miguel Alemén
ool Iztapalap
1961 Viaducto Miguel Alemén Av. Revolucién~Perifé
1962 Anillo Periférico Conscrxpto-Barranca
Muerto.
1962 Viaducto Miguel Alemén Calz..de Tlalpan A
Churubusco. 5
1962 Calz. I. Zaragoza Av. Fco. Espejel Carr.'
Puebla.
1963 Anillo Periférico B. del Muerto-San Jerénimo
1964 Calz. de Tlalpan Av. E. Iztapalapa-Rio
Churubusco.
1967 Anillo Periférico san Jerénimo-Viaducto
Tlalpan.
1968 cCalz, de Tlalpan Rio Churubusco-Av.Taxquefia
1968 Anillo Periférico Viad. Tlalpan-Cuemanco.
1968 Anillo Periférico gonacrxpto-Lxmxte del Edo.
e Mex.
1972-76 Circuito Interior La Raza-Av. Juan Escutia
1972-76 Circuito Interior Puente Divisién del Norte.
1972-76 Circuito Interior Puente La Viga.
1972-76 Radial Lazaro C. Glorieta Tacuba-Av,
Tezozomoc.
1972-76 Rad Rio San Joaquin Circuito Interior-Autopista
a Querétaro.
1977-80 Insurgentes Norte Potrero~Indios Verdes.
1977-80 Circuito Interior Paso a desnivel en Av.
Hangares.
1977-80 Continuacién calles
lat. Anillo Peri. Reforma
Muerto.

Fuente: Comisién de vialidad y transporte urbano -1981

‘::el

Las zonas industriales continuaban extendiéndose
entras’ la

oriente, poniente y principalmente al norteféél}AUC
actividad comercial se concentraba en el centtﬂ

Transporte Colectivo Metro (STC Metro) Y .
organismo p@blico descentralizado denomlna695 i
Colectivo , el cual en 1969 inaugurd .'su k
estacién Zaragoza a Chapultepec (Bustamante,f
puso en funcionamiento los siguientes tramos:

1.- Linea 1 Zaragoza-Chapultepec en septiembre .de 1969.
2.- Linea 1 Zaragoza-Juanacatladn en abril de 1970.
3.~ Linea 2 Pino Suérez-Tasquefia en agosto de 1970,
4.~ Linea 2 Tacuba-Tasquefia en septiembre de 1970.
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5.~ Linea 1 Zaragoza-Tacubaya en noviembre de 1970.
6.~ Linea 3 Tlatelolco-Hospital General nov. de '1970.

Fuente: COVITUR, 1981.

La - construccidén del STC Metro en sus tres primeras 1lineas
buscaba resolver dos problemas distintos aunque vinculados entre
si. Por un lado pretendia insidir en el problema de 1la
transportacién masiva de la poblacién y por el otro iba dirigido a
descongestionar el tréfico de vehiculos en algunas de las
principales avenidas y calles del centro, lo cual haria factible el
retiro de los autobuses de esta zona, permitiendo asi 1la
disminucién del tréafico de vehiculos y de 1la contaminacién
atmosférica y auditiva en el area. (Terrazas, 1988)

Consecuentemente, con la inauguracién 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 extendid al norte, al oriente y al sur
principalmente. Crecidé hacia el norte debido a la instalacidén de
nuevas industrias que ocupaban parte de el municipio de Ecatepec y
Tlalnepantla; por otro lado, al oriente del Distrito Federal se
observé la conurbacidn de Ciudad Nezahualcoyotl y a el sur de 1la
se 1integraron algunos nilcleos urbanos. (COVITUR,

.

mancha urbana
1981)

Ahora bien, en los inicios de los setentas se congeléd el
proyecto Metro. Durante el periodo de 1971 a 1976 el Estado optd
por construir una parte importante del Circuito Interior y realizar
otras obras viales (Ver cuadro 1), a: fj.nf.:'de{ ptbpqrcionar mayor
ex1stent asi se’dio un
(Dominguez,

movilidad a la gran cantidad de vehicqiq

importante paso en la solucién de i(osi‘;"p ble
1989)
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Entre 1960 y 1970 la poblacidén del &rea metropolitana aumentd en
un 74.4% y en los municipios colindantes del estado de México, la
variacién fue de un 485.2% en 10 afios. La mancha urbana continua
rebasé los 1limites del D.F. e invadidé las 2zonas agricolas Yy
forestales del Edo. de México.(Soms,1986) '

Asi las cosas aumentaron las presiones sobre la tierra ejidal y
se incrementd fuertemente la especulacién con el suelo urbano, Esta
especulacidén se convirtidé en un negocio altamente rentable la cual
canalizd gran parte de los excedentes econdmicos 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 mids de seis o siete vias de sentido
norte-sur y otras tantas en sentido oriente-poniente. (op. cit.)

En el afio de 1977 se reanudd el proyecto Metro. (op. cit.)

En 1979 1la 1linea 3 del Metro 1llegdé hasta 1Indios 'Ve_}rdes
comunicando de esta forma a la zona industrial y habi;itaci&ofxal
popular del norte de la ciudad. (Benitez, 1988) L

Para el afio de 1979 se pusieron en funcionamiento 1
ejes viales: seis avenidas que atravesaban la ciudad de»;h
y nueve avenidas en sentido oriente-poniente (COVITUR,‘;’, ‘
sefialar que estos ejes surgen por la hecesidad de- soluc1onar un
problema existente de circulacién vial, no son el resultado de una
planeacién. _—

Con la creacién de los ejes viales se: bus cfhrar un
sistema vial primario que permltlera 1a c1rc :
volimenes de vehiculos,' asi como fluldez y co“
1981) L T o

e ‘mayores"
(COVITUR,
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Purante 1979 de los casi 2 millones de vehiculos existentes en
el D.F., solamente el 3% era de trénsporte colectivo y efectuaba el
79% de los viajes-persona-dia, mientras que el 97% de vehiculos
restantes estaba compuesto bésicamente por 1los automdviles
particulares gue solo atendian el 21i% de los viajes/persona/dia.

(COVITUR, 1983)

2.2.5. Quinta Etapa (1980-1989)

En el lapso de 1960 a 1980 se tuvo un gran crecimiento del AUCHM,
el cual se vio favorecido por la construccidén masiva de vias de
acceso controlado y vias primarias en estos afios. Por otra parte,
la mayor expansidn del Area urbana se dio al norte, sin importar el
obst&culo fisico 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 ahi asentamientos humanos.

(COVITUR, 1981}

En el afio de 1980 la superficie del AUCM era de 838.07 Km2 y
llegé hasta los municipios de Nicol&s Romero, Atizapan de Zaragoza,
Coacalco, Tultitlan y Ecatepec; asi mismo se tuvo un crecimiento al
sur de la ciudad en las delegaciones de Cuajimalpa, Alvaro Obregdn,
Magdalena Contreras, Tlalpan, Xochimilco y Tlahuac, en las tres
primeras la poblacién se establecié en laderas de montafia y
barrancos. En el oriente de la ciudad crecidé hacia las delegaciones
de Iztapalapa, Iztacalco y Nezahualcoyotl (Ver Mapa 3). céVITUR,

1981.

En Agosto de 1980 la linea 3 del metro se prolonga hasta Zapata.
Ya para 1981 se terminé y puso en operacién un tramo del Circuito
Interior de Av. Aeropuerto a Oceania. (COVITUR,. 1982)

La municipalizacién del autotransporte.de superficie (autobuses)
en el afio de 1981 (durante el periodo presidencial del Lic. José
Lépez Portillo) coincide con los inicios de la més severa crisis

econémica nacional del Gltimo siglo. El 10 de Diciembre de 1981,
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tres meses después de la municipalizacién de los autobuses urbanos
el gobierno implanté un nuevo sistema - de transporte de rutas
directas con un patrdén en forma ortogonal similar al que existia en
las ciudades de: Los Angeles, Detroit, Denver, Salt Lake que tienen
caracteristicas muy distintas a las que se tenian en la Ciudad de

México. (Gutiérrez, et...al 1983).

Por otro lado la crisis motiva 1la reprivatizacién del
transporte, incrementando considerablemente el nimero de unidades
de taxis colectivos, dandoles una mayor participacién en 1los

traslados de los capitalinos.

La expansidén 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.- E1 posible traslado de expermisionarios camioneros a este
atractivo negocio.

S.- Han servido como herramienta de mediatizacidén del emergente
movimiento urbano popular de la 'periferia de la Ciudad de México,
mediante la concesién 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 qirectas"y 18 que formaban el sistema
alimentador de la red ortogénal (sARO) cuya funcién consistia en
comunicar las A&4reas no cubiéfﬁéé’ por  1as rutas directas y

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

La ruta-100 a través de su red ortogohélfy‘j' Iimentadoras,
hace posible un gran nGmero de viajes en la'ciud .

permitir més
de una cuarta parte de los traslados. (Benitez,: L

Hacia finales de 1981 el oriente de 1a; cihdg ‘~gsf'atravesado

(desde el norte y norponiente) por el Metrb}:§a1°:fiﬁalizar la
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construccién del primer tramo de la  linea’ 4/-M;it;n¢3Carrera-
Candelaria y la linea 5 Consulado-Pantitlé

linderos de Ciudad Nezahualcoyotl). (op ?c;@;

(qh§7 1;égé7'a los

En el afio de 1983 se amplia la linea 3 hasta Universidad y se
inaugura la linea 6 del metro Rosario-Instituto del Petréleo.

En 1984 1la 1linea 1 se prolonga hacia el oriente a fin de
establecer correspondencia con la estacién Pantitl&n de la linea 5.
Para este afo también se da la ampliacién de la linea 2 hacia los
limites del municipio de Naucalpan, con la estacién 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 observd dque permitia enlazar 1las
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 ampliacién de la
linea 7 hasta el Rosario permitié la correspondencia con la linea
6, la estacién el Rosario estd 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 1las zonas de
habitacién obrera con las industriales, partiendo del norponiente
de Azcapotzalco, atraviesa el denominado arco industrial del norte
de la ciudad, tocande Ferreria, Vallejo, el &rea manufacturera
ubicada al norponiente de la Avenida Insurgentes norte y desemboca
en el noreste a la zona de habitacién popular que rodea la estacién

Martin Carrera. (Terrazas 1988).

El metro con relacién a los otros modos de transporte ocupa el
primer lugar en cuanto a los viajés?dﬁé en el se realizan, se
calculan aproximadamente 4'750,000. Qiajes diarios sin contar
transbordos ( Benitez, 1988), ConSﬁituye la espina dorsal. del
transporte pfiblico, cuenta con 130.63 Km de vias en 9 lineas con
118 estaciones y mas de 2000- carros; es fundamental-.en:. la
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transportacién intraurbana de 1la poblacién trabajadora; cubre el
centro, 1las zonas industriales y populares fundamentales de 1la
Ciudad y ademds 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 &reas conurbadas. Para facilitar este proceso
se han creado paraderos en las estaciones terminales.(Gonzilez,

1990)

Su politica tarifaria se definié para ser accesible a los
usuarios de menores ingresos; Este sistema favorece los
requerimientos de traslado en el norte (Zona particularmente
industrial y asiento de barrios Yy colonias obreros y de
trabajadores) y oriente (habitacional-popular) 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 reprivatizacién del
servicio piblico. Algunos cambios recientes en la transportacién
de la Ciudad de México que se dieron en 1986 es la instauracién del
boleto multimodal con el abono de transporte y el ensayo de otras
alternativas intermedias de transportacién como son el llamado tren
ligero (tranvias articulados) y el proyecto metr“vl"‘érg:(COVITUR,
1987). L :

En 1986 la planta vehicular en 'l éxico estaba
constituida por mds de 3 millones. de..V :
80% corresponde a los automéviles__pérticdl :
motocicletas y el 5% al transp'or't‘e olectivotincluyendo. carros del

metro y tren ligero . (op. cit.)

En la Ciudad de México se realizan :’a‘pr'.'obxi‘;nadamente 22 millones
de viajes/peresona/dia (Bustamente,1989). En total el transporte
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piblico atendia el 75% de los viajes/persona/dih; el resto (25%)
correspondia a los automéviles particulares; y otros (Gonz&les,1990)
La distribucidén era como sigue: :
= Autobuses urbanos 26%
- Autobuses suburbanos 16%
- STC Metro 20%

- Trolebis y tren ligero 3%
- Taxis colectivos méas de 10%

En la 1987 solamente 1la ruta-100 .y ielf metro trasladan
aproximadamente 11 millones de pasajeros en uhfsoio’dia (sin contar
transbordos en el caso del metro). Para esto‘elfSTC Metro recibe,
solo en sus estaciones terminales cerca de dos millones 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
saturacién del transporte piblico se tiene: en la mafiana entre las
6 ¥ 9 horas y por la tarde entre las 13 y 16 horas y entre las 17 y
19. Cake sefialar que la concentracién es mayor en la mafiana.
(Gonzéales, 1990)

El trolebGs y el +tren ligero también tienen un papel
complementario aunque marginal, brinda un servicio no contaminante
dentro del &rea de Circuito Interior y logran 1limitar 1la
penetracién de autobuses a esta zona. Adicionalmente, nuevas rutas
de trolebuses al Sur del Distrito Federal permiten cubrir
necesidades de traslado eh dreas de importancia ecoldgica que no
cuentan con servicio de metro. Los STE cubren solamente el 2.8% de

los viajes.(Benitez, 1988)

Por otra parte, el tren 1ligero es el primer sistema de
transporte de capacidad intermedia instalado en el D.F. En 1986 se
inaugurd su primera etapa de construccién, el tramo de Taxquefia a
Huipulco con 5.5 Km. y capacidad para cubrir,uha‘demanda de 30 mil
pasajeros por dia. Actualmente transporta» 13. mil personas
diarias. (Gonzdles, 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 ripidamente, en
1975 existian 24,429 unidades y para 1987 habia 98 000, actualmente
(1990) cuenta con 98,280 unidades. Teniendo el méaximo crecimiente
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 empezd a dar la sustitucién de vehiculos tipo

combi por minibuses. (CGT, 1990)

Por otra parte los taxis colectivos de ruta fija cubren un hueco
en la demanda del transporte pGblico. Trasladan préacticamente a una
gquinta parte de los usuarios; han superado la importancia de los
autombéviles 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. (Gonzdles, 1990)

Legorreta (1988) dice que los asentamientos ilegales son la
causa principal del crecimiento y la expansién de la ciudad, 1los
cuales han surgido en zonas aledaflas y donde previamente se han
instalado otros servicios més organizados, como los conjuntos
habitacionales para otros sectores de poblacidon de medios vy
elevados ingresos; industrias, centros de comercio de caréacter
monopolista y grandes vialidades. Los casos representativos mas
recientes son: los asentamientos ilegales de ‘Chalco con la
carretera federal a Puebla. los de Atizapadn, Nicolds Romero y el
Ajusco con 2zonas residenciales de Lomas Verdes, Chiluca y Valle
Escondido. En Cuautitléan Izcalli con las unidades habitacionales
promovidas principalmente por AURIS. En Ecatepec, Naucalpan,
Tecdmac y Atenco con las vialidades a Pachuca, Tizayuca y Cd.

Sahagun.

A partir de 1985 los sectores populares demandantes de suelo y

vivienda empezaron a ocupar masivamente los terrenos de altas

pendientes (cerros, cafadas y montafias). Las zonas montafiosas del
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Ajusco, Magdalena contreras,. Cuaj1ma1pa, Hulxqullucan, Ecatepec y

Tultitlén, empezaron a colom.zarse ‘orJ.g n \ndo. uevas estrategias de

Cuadro 2.- Principales vias-de acceso controlad
0 Federal,'en el perxod d 981

aNo: i .‘T‘ARTERIA E
1981 . Circuito Interior © /Av.:heropuerto.
1981 . Insurgentes Norte - . "Indios Verdes—Autopxsta
| B “Pachuca.
1982 - Circuito Interior Inguaran-La Raza.
1982 Circuito Interijior Puente Aeropuerto
1982 1Insurgentes Norte Circuito Interior-Potrero
1982 Viaducto Miguel Alemidn Rio Churubusco-I.Zaragoza
1982-84 Anillo Periférico Cuemanco-Chimalhuacén
1982-84 Anillo Periférico Chimalhuacdn-Taximetros
1982~-84 Anillo Periférico Taximetros~Querétaro
1982~-84 Circuito Interior Juan Escutia-Cuauhtémoc
{Eje 1 Pte.)
1982-84 Circuito Interior A. Reyes-R. Mixcoac
(Patriotismo)
1982~84 Circuito Interior E. Zapata-Circunvalacién
1982-~84 Circuito Interior F. del Paso y Troncoso-
Viaducto
1989 cCircuito Interior C. Interior-Eje 1 pte.
1989 Clz. Ermita Iztapalapa
(arroyo norte) . sta. Cruz Meyehualco-
- : Carcel de mujeres, i1
~{arroyo.su Calle 12-Carcel . de’ mujeres
1990 Periférico arco . norte Canal Nacional~Cana
3 L de Chalco. (laterales):

uehtg:iccT,'1992.

©2.2,6, Situacién Actual (1990).
Para el afio de 1990 el AUCM ocupaba una superflcz.‘ de 1160.92
sz, Yy llega a ocupar parte de la Delegacidn Mllpa Alta,}_ crecia
hacia Xochimilco, Tlalpan, Cuajimalpa, Alvaro Obregon :Magdalena
Contreras (Ver Mapa 4). Un aspecto gue hay que. resaltar es que en

éste afio la mancha urbana ya abarcaba algunos mum.c:.p;os del Edo.
'omo':"rchalco e

de Méx., los cuales anteriormente eran rurales
Ixtapaluca. También el &rea urbana seguia creclendo hac1a el norte.

(Garcia-de Alba, et...al. 1989)
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Con politicas de planeacién urbana, se ha :logrado disminuir el
crecimiento hacia el sur del D.F., en donde se localizan-las zonas

verdes y boscosas mds privilegiadas de la ciudad;

1.~ 8istema Vvial. ;

En este trabajo se optd por definir el sisteha‘vial del AUCM
seglin la siguiente jerarquia:

a) Vialidad de acceso controlado.

Son vias de carriles miltiples,
sus cruces y control de acceso a los carriles centrales mediante
entradas y salidas velocidades vy
movimiento continuo de vehiculos (Ver cuadro 3).

b) Vialidad primaria.

Dentro de la vialidad primaria se incluyeron a los ejes viales y
avenidas o calles con cinco o mas carriles (Ver cuadro 3).

con pasos a desnivel en todos

Permite mayores

espaciadas.

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

Vialidad de Acceso
Controlado

Vialidad
Primaria .

Anillo Periférico
Aquiles Serdan

Rio San Joaquin
Insurgentes Norte
Circuito Interior
Viaducto Miguel Alem
Ignacio Zaragoza
Vgaducto Tlalpén
Autopista Mex.~Toluc
Mex.- Qro.

Mex.- Pue.

Mex .- Cuernavaca
Mex.~Pachuca
Naucalpan-Venta

a las Pirdmides

Eje 5 norte-'(Montevideo), Eje 4 nte
{(Euzkaro), Eje:3.nte.(Av. 608), Eje
2 nte.(Canal'del 'nte.), Eje 1 nte.
{Antonio Alzate), Fray Servando T.
de Mier, Eje 3 sur(Av. Morelos),
Eje 4 sur(Xola), Ege‘s sur(Millan)
Eje 6 sur(A. Urraza), Eje 7 sur
(Felix Cuevas), Eje 8 sur(Popocate-
petl), M. de Quevedo, Eje 10 sur
(P.E.Urefia), 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 L&zaro C.,
Av. Ceylédn, 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-
lucién, Insurgentes Sur, A. Delfin,
Calz. de Tlalpan, Carr. a Texcoco,
Calz. Acoxpa, Calz.Ermita I., Av.B.
Xochiaca, Oceania, Via Tapo, Calz.
de Guadalupe, Misterios, Ticomidn,
Eje 1 ote.(FFCC Hidalgo), Av. Hank
Gonzdlez, Via Morelos, E. Zapata,
Via José Lopez Portillo, Parte de
la carr. Atizapdn-Tlalnepantla, P.
el convento a sta. Mdbnica, Via A. ..
Lépez Mateos, Av. Circunvalacién y-
Via Gustavo Baz. ‘
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2.~ Modos de transporte.

Como se menciondé anteriormente -los modos de transporte en el
AUCM son el STC Metro, el autotranéporte R-100, 1los Autobuses
Suburbanos, Troleblis y Tren liqero, ‘Taxis y Automéviles

particulares.

a) STC Metro.
En 1991 se inauguré la Linea A del metro que va del Metro

Pantitlan a los Reyes la Paz, de esta manera se da acceso a la
poblacidén que vive en el Estado de México al oriente de la ciudad.
En su primer afio de servicio transportd.a mas de 50'000,000 de
pasajeros su operacién comenzd con 8 trenes de seis carros cada

uno.

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

Linea 1 Observatorio Pantitlan

Linea 2 Cuatro Caminos Taxgquefia

Linea 3 Indios Verdes Universidad

Linea 4 Martin Carrera Sta. Anita

Linea S Politécnico Pantitlan

Linea 6 El Rosario Martin Carrera
Linea 7 El Rosario Barranca del Muerto
Linea 9 Tacubaya Pantitléan

Linea A Pantitlan Los Reyes

Cabe sefialar que las lineas 1, 2 y 3 transportan el -80% del
total de usuarios, por lo tanto existe una subutilizacién de otras

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

La estacién Pantitlan; onde hay correspondencia con las lineas
1,5,9 ¥y A es la gdefféérstraflévmayor afluencia de pasajeros, con
un promedio de 240:000
Cuatro Caminos (145
Tacubaya (96 Odo),
Insurgentes (87' 0605
millones de pasajeros®

xquefia (143 000), Zbécalo (106 000),
lad’ (92 000), Chapultepec (90 000),
rvatorio (75 000). ("Mis de 21 000
io del sTc. 1993)
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b) Ruta - 100.- El Autotransporte Urbano de Pasajeros R-1oo
opera. a traves de 247 rutas y transporta 3.7 m111v”" P
diarias;" cuenta.con un parque vehicular de 75
1993) :

Federal. Su cobertura se da en un 9 ¥
Estado de México, penetrando a1’ Dlstrlto Fedéralf'haStﬁ iaé
estaciones del metro, pr1nc1pa1mente. al norte y orlente de ‘la
Ciudad. Con aproximadamente 5,700 unidades en servicio, mov1llzan
alrededor del 15% de los viajes en la zona metropolitana. (Gonzéles,

1990)

De acuerdo con informacién proporcionada por la COmlslén de
Transporte del Estado de México (COTREM), existen: 520’11neas de
autobuses suburbanos gue dan servicio a los munxclplos
de México que forman parte del AUCM.

d) Trolebls y Tren llgero.-fLos trolebuses ope 'Siyamenté

e} Taxis Colectivos.- Respecto
colectivos posibilitan el acceso
autobuses no pueden arribar por: ca

Los colectivos transportan diari
Para el Distrito Federal en 199
1,200 ramales y con un total de 4256

Las bases de los taxis colectivos ée localizan principalmenteien
las estaciones del metro y en algunos otros punto co centrac1on
por ejemplo: San Angel, Huipulco, xochlmllco, etc (Beni ;1988)
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En el caso del Estado de México seglin COTREM se tienen 766 rutas
de taxis colectivos en servicio. igualmente que en el D.F. 1la
mayoria de las rutas tienen base en las estaciones terminales del

STC Metro.

f) Automéviles Particulares.- El automévil privado es el modo de
transporte que m&s ha crecido en términos de nimero de vehiculos.
la relacién de habitantes por automdévil en el Distrito Federal
pasé de 55.4 en 1950 a sblo 5.5 en 1980 (1 601 867 unidades). En
promedio transporta Gnicamente 1.8 personas por viaje. (Gonzilez,

1990)

La abusiva utilizacidén de autos particulares perjudica 1la
circulacién del transporte piblico, por que ocasiona que se tengan
recorridos mas largos. Se cree que actualmente los automéviles
particulares exceden los 2.5 millones de unidades. El tener acceso

o poseer un auto particular depende del nivel socioeconémico de 1la

poblacién.

El 20 de Noviembre de 1989 el gobierno implantd el programa "Hoy
no circula", el cual busca reducir la contaminacién en la Zona
Metropolitana de la cCiudad de México, disminuyendo el ntmero de
automdéviles particulares en circulacién. En un principio funciond
quitando de  circulacién aproximadamente a 500,000 vehiculos
diarios. Sin embargo, con el tiempo esta medida sélo favorecid el
crecimiento vehicular debido a que 1la poblacidn con recursos

suficientes optd por comprar mids automéviles. (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 D.D.F., 58 en unidades del servicio concesionado
(Taxis) y los 8 restantes eﬁféufbbUéesfsubdrbénos del Estado de
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México". (CGT, 1993 "Anuario de vialidad y transporte 1990") Ver

cuadros 4 y 5.

Cuadro 4.~ evlqsﬂofg;ﬁiéhos‘gubernamentales

Rutas
rl y )
Organismo lineas
Autotransporte ;
de pasajeros S T S
R~100 Autobis 7 2470

Sistema de
transporte co- .
lectivo-metro Carro

Servicios de
transportes Trolebis
electricos Tren
del D.F. igero:i

‘pasajeros :
:transportados’
‘diarios :

organismo

Autotransporte
de pasajeros

3'700,000:
R=100; e

‘|sistema de trans-
porte colectivo
Metro

Servicios de
transpotes
electricos:
a) Trolebis

L
b) Tren ligero

Taxis
a) colectivos

b) libres y de sitio

AutoméSviles
particulares
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Por Gltimo, solo queda mencionar que a lo largo de este capitulo
se explica el crecimiento de 1la mancha wurbana. Asi como los
factores que han determinado la direccién de su crecimiento. Y un
aspecto importante que cabe destacar es que la mancha urbana crece
porque se proporciona acceso a la poblacién de las periferias,

mediante algGn modo de transporte o vialidad.
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CAPITULO 3

METODOLOGIA

En este capitulo se indican los criterios utilizados para la
elaboracién de los distintos mapas gque aparecen en este trabajo.
Asi mismo, se describe en qué consiste la técnica estadistica de
componentes principales, la cual se utilizdé para llevar a cabo la
regionalizacién del Area urbana, segin el indice de accesibilidad

obtenido por cada éarea.

3.1 Delimitacién del Aarea de estudio.

Como se menciond anteriormente, se definié el universo de
estudio de acuerdo a el &area urbana que se trabajdé en el proyecto
"El mercado inmobiliario habitacional en el Area Urbana de la
ciudad de México". donde se incluyeron todas aquellas A&reas del
mercado gque presentaron algin tipo de interaccién, es decir, se
incluyeron los mercados inmobiliarios urbanos.

Definiendo como AUCM a las dieciséis delegaciones del D.F. y a
los siquientes municipios del Estado de México: Naucalpan,
Tlalnepantla, Ecatepec, Chimalhuacén, Chalco, Chicoloapan,
Ixtapaluca, Nicolas Romero, Tecamac, Coacalco, . Cuautitlén,
Cuautitlan Izcalli, Melchor Ocampo, Huixquilucan, Nezahualcoyotl,
Tultitlan, Tultepec, Atizapdn de Zaragoza Yy .1a“’ Este estudio
formé parte del trabajo de 1nvest1gac1on réé o
Instituto de Investigaciones Sociales y el Instltut
cuyo titulo es "El mercado inmobiliario habltacmnal en el &rea
urbana de la ciudad de México"; por con51qu1ente el érea de estudio
fue el Area Urbana de la Ciudad de México (AU’CM)“
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3.2 Mapa de Sreas basicas de acceso.

Para obtener las &reas basicas de acceso, primero se agruparon
varias colonias del AUCM utilizando los siguientes criterios:

1. Que tuvieran condiciones semejantes de acceso, es decir, que
cuenten con la misma: vialidad primaria, vialidad secundaria,

estacidén del metro y distancia al centro.
2. Que fueran homogéneas en su nivel socioceconémico. Para

obtenerlo se tomé en cuenta el mapa elaborado por el Burdé de
Investigacién de Mercados (BIMSA) y un mapa elaborado por un grupo
de investigadores en el Instituto de Geografia para el mismo
proyecto. De tal suerte gue el Nivel 8 es el més alto y el Nivel 1

el mis bajo.

En el mapa de BIMSA se tienen distintos niveles de ingreso

familiar (Ver cuadro 6).

Cuadro 6.- Niveles de ingfesoffamiliar.r

Nivel Veces el salario minimo Nivel-socioceco-

BEAY N

BN T N

El nivel 1y el 3 se unieron en uno, pues coincidel
socioeconémico més bajo del mapa elaborad

Geografia.
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Cuando se tuvieron colonias con las mismas condiciones de

a)
el que abarcaba una &rea

acceso y rangos socioecondémicos contiguos,
mayor absorbidé al del &rea menor.

b) Solamente se unieron rangos contiguos (nivel socioeconémico)
de cinco y menos salarios minimos, porque se considerd gque 1la

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

ingreso.

3. Avenidas.

a) No se tomd
avenida principal porque la accesibilidad dada por esta afectaba a
ambas, el limite fue una vialidad secundaria. Aunque lo anterior

como limite de dos 4reas basicas de acceso una

tuvo excepciones:
Cuando una avenida principal o calle dividié rangos de - nivel

socioecondémico no contiquos, estd se tomé como limite para dividir

ambas areas.

Una avenida principal sirvié de 1limite entre dos &reas, si
existian otras vialidades primarias o secundarias que les daban un
cardcter distinto de accesibilidad a cada una de ellas.

4. Limite Estatal.
a) S86lo se formd una &rea bdsica de acceso que ocupaba tanto

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

correspondia el mismo nivel socioecondémico, si tenfan la misma

condicidén de acceso y si una de ellas era considerablemente menor

que la otra.

b) En caso de dque el 4&rea ocupada por un mismo nivel
fuera muy extensa y abarcara tanto al Distrito

socioecondmico
el limite estatal dividia esa

Federal como al Estado de México,
4rea en dos o mas 4areas dependiendo de su tamafo.

Bajo estos criterios se divididé el &rea urbana en un total de
388 dreas bésicas de acceso. (Ver Mapa 6 y anexo 1)
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3.3 Mapa de vialidad.

Para elaborar este mapa se tomd en cuenta la capacidad de la via
y nimero de vias con esta categoria. De tal modo que en la ciudad
se cuenta con un gran ndmero de vialidades de las cuales algunas
son realmente importantes debido a su gran capacidad y fluidez, en
cambio hay otras gque solo dan servicio local al interior de las

colonias.

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

determinar su capacidad.

En esta clasificacién se tomaron en cuenta dnicamente 1los
carriles activos, es decir, los que se utilizan para la circulacién

de vehiculos y no como estacionamiento.

De tal modo que el sistema vial en la ciudad presenta una gran
diversidad en el ntGmero de carriles activos. Encontrando asi vias
gue 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 (aungque la longitud
de estas es limitada), las vias con tres carriles son menos que las
de dos y las de cuatro carriles son posiblemente mds o igual que
las de tres carriles, al continuar con las vias de cinco carriles
se tiene que estds disminuyen fuertemente en cantidad respecto a la

categoria anterior.

Esto sirvié de base para realizar una clasificacién del sistema
vial en la ciudad de México, se buscdé distinguir las vialidades
importantes de las que no lo son tanto pg;a;upé'fluida circulacién
y facil traslado. Asi pues, se consideréaqUéxla,Vialidad primaria
estaria representada por las vias que tuViefangsso mds carriles en
circulacidén y la vialidad de acceso controlado por las autopistas y

vias rédpidas. (Ver Mapa 4)
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Se manejé esta clasificacién porgue la que ex1ste por parte de
las dependencias del D.F. y BEdo. de Mex1co en los. programas
parciales es muy general ya que no divide- a los‘eJes viales y
avenidas anchas de las avenidas o calles angosta ‘gue’ dan acceso a
algunas 4reas del Estado de México. Es ‘unas:c asiflcac1on muy
general , por lo gue se buscé una claslflcac16 s

3.4 Variables de accesibilidad.

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

accesibilidad y son las siguientes:
Variable 1.- Distancia al Centro
Se midié la distancia desde el punto medio del &rea basica de

acceso y el centro (Plaza de la Constitucidn).

NOTA: Las distancias se tomaron en metros:lineales.

Variable 2,-Distancia a subcentros urbanos
Se tomd la distancia del punto medlo”
al subcentro urbano m&s cercano. (Ver map

drea.bésica de acceso

Para que un lugar se considere com ubcentro:
los sigquientes requlsltos.
- Tener alcance regional.
- Tener por lo menos un centro comer01a1 Yy act
- Tener comercios. R
- Ser 1mportante para el entorno urbano.
- Tener cine o centros recreativos.

rbano debe reunir

Los subcentros urbanos considerados en este tfabajo“spnilos que

se encuentran en:
a) Alvaro Obregdn:

- Mercado San Angel, Altav1sta,
Plaza Inn.
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b) Azcapotzalco:

c)

q)

e)

f)

g)

h)

)

Benito Juarez:

Coyoacéan:

Cuauhtémoc:

Ecatepec:

G. A. Madero:

Huixquilucan:

Iztapalapa:

Miguel Hidalgo:

(d

Plaza Azcapotzalco.

Plaza Universidad.

Plaza Coyoacén.

Félix Cuevas e Insurgentes.
Portales.

Mixcoac.

Perisur.
Av. Universidad
e 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 Constitucién.

Plaza Aragdén (Av. Central).
Centro de San Cristobal.

Plaza Lindavista.
Plaza Tepeyac.

Interlomas.
Ermita Iztapalapa (del Eje 3 Ofiente'

al Eje 5 Oriente) "

Tacubaya (Av. Jalisco).
Pto. Liverpool
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(M. Escobedo y Horacio).
- Los Morales.
- Plaza Polanco-Sears
- Gran Bazar.
- Tacuba.
~ Plaza Galerias.
k) Naucalpan:
- Plaza Satélite.
- Centro de Naucalpan.
1) Tlalpan:
- Miramontes
(de Calz. del Hueso a Acoxpa).
m) Tlalnepantla:
- Centro de Tlanepantla.
n) V. carranza: - Aurrera Aeropuerto. (Ver mapa 7)

variable 3.-Distancia a vialidad de acceso controlado.
Se refiere a la distancia que existe entre cada una de las &reas

a la vialidad de acceso controlado mds cercana.

Variable 4.-Distancia a vialidad primaria.
La distancia se tomd igual que en las anteriores variables.

Variable 5.-Distancia al metro mds cercano.
- En los casos cuando la estacién del metro se encontraba dentro

del area la distancia fue "50 metros".
- Y cuando la estacién del metro se encuentrd en un extremo del

drea, la distancia se tomé de su centro al extremo donde se hallaba

la estacién.

Variable 6.-Namero de estaciones para 1llegar al centro (metro

zbécalo).
Se cuantificé el ntmero de estaciones del metro necesarias para

llegar a la estacién del metro zécalo (centro), esto a partir de la

estaciébn del metro mias cercana a un &rea.
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Namero de autobuses que pasan por el &rea 'y a un lado de ella.

Variable 7.~ Nimero de autobuses que van al centro. .
Variable 8.- Nimero de autobuses gue van a un metro.™ .
Variable 9.- Numero de autobuses que tienen otro destino.

Nimero de unidades de los Servicios de Transportes Eléctricos
(STE) gue pasan por el 4rea y a un lado de ella:

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

Namero de taxis colectivos que pasan por el drea y a un lado de,
ella:
Variable 13.-Nimero de taxis colectivos que van al centro.

Variable 14.-Nfimero de taxis colectivos que van a un metro. -
Variable 15.-Nimero de taxis colectivos que tienen otro-destino.

Observaciones:
En el caso de las variables "7","g" y "g" ge con51der_
Centro a el &rea numero 45. Esta comprende la colonia
parte de la colonia El Pargue. El &drea colinda al Norte
1 Nte. (Héroe de Granaditas), al Noroeste con el Eje:Ce ¢
Av. Hidalgo, al Oeste con Av. Paseo de la Reforma xreigEjefl Pte.

(Bucareli), al Suroeste con Arcos de Belén, al Sur limita con 1la

calle Chimalpopoca y Fray Servando T. de Mier, al 3ureste incluye

el Parque Balbuena, al Este colinda con el Eje 2 Ote. (Av. Congreso
de la Unién) y por Gltimo al Noreste limita gon Ferrocarril de

Cintura y Av. del Trabajo.

Por otra parte en el caso de las &reas comprendidas dentro del
Distrito Federal la informacidén de las variables con namero 7, 8,
9, 10, 11, 12, 13, 14 y 15 fue detalladé,‘es decir, se contd con el
completo de las rutas de. los distintos modos de

Asi pues se logrd obtener'con prec151on el numero de

derrotero

transporte.
rutas que pasan por cada una de las éreas. (Ver anexo 2)
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En el caso de las 4&reas gque se encuentran en el Estado de
México, para obtener los resultados de estas variables se tuvo que
trazar una linea recta que uniera el lugar de origen y el destino
de cada una de las rutas de los diversos modos de transporte, esto
se debid a que la informacién proporcionada por las autoridades del
Estado de México no detallaba el derrotero de cada ruta y tan sélo

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

Sin embargo, al realizar una serie de trazos en linea recta,
tomando en cuenta tGnicamente los puntos de origen y destino de
algunas rutas de taxis colectivos en donde si se conocia el
derrotero completo, se obtuvo una aproximacién del 80 % , es decir,
que las &reas identificadas en las trayectorias rectas coincidian
en un 80 % con las &reas por las que pasa la ruta.‘Ademés se
incluyeron en los derroteros las areas que se encontraban a 500
metros de distancia de la linea recta, con lo gue se mejord el

porcentaje de aproximacién.

Nota: Un mapa escala 1:50,000 con el limite da las 388 A&reas,
sirvié de base para realizar las medidas de distancia. Asi mismo,
con la ayuda de este mapa y los derroteros (cuandc se contaba con
ellos) de los distintos modos de transporte se cuantificé el nimero
de unidades de transporte pdblico que pasa por cada una de las

areas.

3.5 Modelos de trabaijo.

En un principio se pensd solamente en realizar un modelo de
accesibilidad, en el que se tomaria en cuenta al centro como &rea
de madximo acceso en la ciudad, sin embargo, después se optd por
elaborar otro modelo sin considerar al centro como lugar de maximo
acceso con lo cual se podria aprovechar mejor la informacién

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

En ‘este modelo el centro‘és'elaérea de méximo acceso de 1la
~ciudad, asi la calidad de la a¢cesibilidad de un area 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 miximo
acceso fue necesario jerarquizar la importancia del transporte
plblico segln su destino, yendo de mayor a menor tenemos a el
centro, el metro y por Gltimo los que tienen otro destino.

A los resultados de las variables que corresponden al transporte
pGblico gque llega al centro y que pasa por un metro, se les

multiplicé por 3.

A los resultados de las variables que indican la cantidad de
transporte piiblico que pasa por el area y que se dirige a una
estacién del metro se multiplicé por 2, esto se debe a que el
centro es m&s importante (en cuanto a accesibilidad) gque una

estacién del metro.

Y por Gltimo, a las variables que indican el namero de unidades
del transporte pliblico que no pasa ni por el centro ni por el metro

se les multiplicd por 1.

Con lo anterior tenemos 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 estacidn del metro mas cercano.
Variable 6.~ NGmero de estaciones para llegar al centro.
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NGmero de autobuses que pasan por el &rea:
Variable 7.~ Nimero de autobuses que llegan al centro multlpllcado‘

por 3.
Variable 8.- Nimero de autobuses que 11egan a un metro’ multlpllcado

por 2. ; .
Variable 9.- Nimero de autobuses que tienen3f6tfo "desﬁiho

multiplicado por 1.

NGmero de unidades de STE que pasan por el &rea: [
Variable 10.-Nimero de unidades del -STE gque llegén al centro
multiplicado por 3. o

Variable 11.-Nimero de unidades del STE gque 1iegan a un metro

multiplicado por 2.
Variable 12.-Nimero de unidades del STE que tienen -otro destino

multiplicado por 1.
Nimero de taxis colectivos que pasan por el &rea.
Variable 13.-NGmero de taxis colectlvos que “llegan ‘al ‘centro

multiplicado por 3.
Variable 14.-Nimero de taxis colectivos

multiplicado por 2.

Variable 15.-NGmero de taxis cole gue, tienen’ otro destino

multiplicado por 1.

Al realizar estas multiplicaciohes»Se, es ‘da una jerarquia a los
modos de transporte seglin su destino, ' que como ya se menciond
jerarquizando de mayor a menor tenemos:'en primer lugar al destino

centro, en seguida el metro y por udltimo a cualquier otro destino.
3.5.2., Modelo 2 de accesibilidad.

Este modelo no tomé al centro como lugar de méximo acceso dentro
de la ciudad de México, de tal modo que no 1mporta la facilidad de

llegar a é1.

Por otra parte, no. se 1ncluyo como. varlable la dlstancla al
centro y si se tomdé en cuenta “la. dlstanc1a a 'los subcentros
urbanos, el centro se considerd como  subcentro. Tampoco se
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jerarquizé el destino de los modos de tfaﬂsp¢rte simplemente estos
se sumaron seglin su categorfa:. ' RS )
1.~ Autobis, 2.- Servicios de Trahsﬁé:teS'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 estacién del metro m&s cercano.

Variable 5.- Nfmero total de autobuses que pasan por el &rea sin

importar el destino.
Variable 6.~ Numero total de unidades del STE que pasan por el

drea sin importar destino.
Variable 7.- NGmero total de taxis colectivos que pasan por el

drea sin importar destino.

3.5.3. Modelos de accesibilidad 1y 2 ponderados.

L.os modelos anteriores se ponderaron socioeconémicamente a fin
de que 1las diversas formas de transporte se valoran de manera
distinta en cada nivel social. Para los estratos mids altos, la
facilidad de transporte privado (vialidad) son mas valorados que

los del transporte publico (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 dividid
entre la base del rango de salario minimo mensual, para que

conforme aumentara el nivel socioecondmico disminuyera la distancia

a las vialidades.
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Por otra parte, los resultados. de 1as'variéblés ho.Jsfy;s se
multiplicaron por la base del rango dé_sa1ério minimp:mensﬁal,~con,
el objeto de gque aumentaran cada vez més,”laldistancia al metro y
el no. de estaciones para llegar al cenﬁro, conforhevaumentara el

nivel socioceconémico de cada éarea.

Los resultados de 1las variables con no. 7, 10 y 13 que
corresponden al transporte paGblico que pasa por el centro, se
multiplicaron por 3 y se dividié entre la base del rango de salario
minimo mensual, para gque aumentara o disminuyera la cantidad de
transporte seqiin el nivel sociocecondmico de el &rea.
Correspondiendo a las 4&reas de nivel socioceconémice bajo mayor

cantidad de transporte pitiblico y viceversa.

A los resultados de las variables no. 8, 11 y 14 que indican la
cantidad de trasporte piiblico que pasa por el &rea Yy que se dirige
a una estacién del metro también se divididé entre la base del rango
de salario minimo mensual, solo que en lugar de multiplicarlo por 3
se hizo por 2 este cambio se debié a que el centro es més
importante (en cuanto a accesibilidad) que una estacidén del metro.

Y por Gltimo, a las variables 9, 12 y 15 se les aplicé el mismo
criterio que en los dos casos anteriores pero en este caso se
multiplicé por 1, ya gque estas variables indican el ndmero de
unidades del transporte pliblico que no pasa ni por el centro ni por

el metro.

La serie de operaciones realizadas anteriormente.se hicieron con
el fin de ponderar socioeconémicamente los resultados:obtenidos,
asi como darle un mayor peso al centro como lugat7de,max1mofacceso.

Para ponderar el modelo 2, en el cual el centro no.influye para
nada en la calidad de la accesibilidad (pues no sé‘¢on$ider6 como
el A4rea de mAximo acceso como en el modelo 1) ‘también se le
hicieron algunos cambios, los cuales consistieron en lo.éiguiente{
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Los resultados de las variables no.2: y no. 3 se. d1v1d1eron entre?f

vialidades importantes.

El resultado de la variable 4 éefhdlﬁl x la base del
rango de salario minimo mensual, a fin de -

estacidén de metro aumentara conforme fQEr

1stancla a una
alto el nivel

socioeconémico.

A los resultados de 1las variables 5, "6, y} 7 gque indican 1la
cantidad total de transporte piblico que pasa por un &rea se
dividieron entre la base del rango del salario minimo mensual, para
que la poblacién de bajos ingresos obtuviera mayor cantidad de

transporte publico que la poblacién de altos ingresos.

3.6 Indice de accesibilidad

Para obtener el 1indice de accesibilidad a los modelos
anteriores se les aplicdé la técnica“ estadistlca de componentes

principales.

'de,las tecnlcas estadisticas
das,_a traves de lo cual es

Kunz (1988) menciona la . importanc
para realizar clasificaciones multiv.
posible obtener regionalizaciones:y

i;s,

Tanto 1la regionalizaciénfb tipologia, suponen una
clasificacién de objetos. La diferenci ntre ambas es qgue en la

primera se conocen los objetos osteriormente se le asignan
n-cambio en 1la tipologia

atributos para poderlos claslf,
primero se designan los atrlbuto "y»ndespués se clasifican los

objetos segin los primeros.
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En este trabajo lo que se,realiZéﬁﬁue una:clasificacién de A4reas
de la ciudad segln su nivel_dgyaéCésibilidad a fin de obtener una
regionalizacidn. 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
areas bAsicas de acceso), caracterizados cada uno por numerosas
variables es necesaria la ayuda de instrumentos estadisticos para
identificar con precisién grupos homogéneos segin distintos niveles

de semejanza.

La estadistica multivariada hace referencia a una multiplicidad
de variables. Una de las técnicas gue menciona Kunz (ibid) para
realizar clasificaciones multivariadas es la técnica estadistica de
componentes principales, la cual se aplicdé en el presente trabajo y

en seguida se explica.

3.7 Técnica estadistica de componentes principales.

Dicha técnica como vya se menciond, se utiliza para
clasificaciones multivariadas. Consiste en la formacién de familias
o agrupaciones de variables que se relacionan entre si. Al trabajar
con numerosas variables, en este caso iS, pueden existir algunas
que coincidan y determinen un mismo aspecto dentro del estudio, es
decir, hay variables concomitantes que muestran una fuerte
asociacién, asi 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
comin y la reagrupa en una nueva dimensién. A cada familia o grupo
de variables correlacionadas se le conoce como componente.. Cada pna
de las componentes agrupa la variacién comin entre las\variableth
La primera componente relne la mayor cantidad de variapza ' 
segunda componente redne el maximo de la variaza restante 'y .asi
sucesivamente las componentes continGan hasta completar el idd%fdefr

la varianza.
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Las primeras componentes refinen y explican la mayor parte de 1la
variacién y las siguientes cada vez explican menos. De este modo
con un nGmero menor de componentes, sSe puede explicar la mayor
parte de la varianza resultando mas sencillo su analisis.

La matriz de variables componentes muestra el peso o
participacién de cada variable en la componente. Cuando los valores
tienden a +1 indican una asociacién directa de la variable con 1la
componente, cuando tienden a -1 es inversa y cuando tienden a 0

indican independencia.

Una vez, obtenidas las componentes el siguiente paso es darle
valor a cada una de las 4reas de la mancha urbana de la ciudad de
México, en la componente como si fuera una nueva variable; a esos
valores se les llaman '"scores" y se obtuvieron al correr el

programa de computacién statgraphics.

Después de obtener los valores se establecieron rangos y se
vacié la informacién en mapas. De este modo se generd una

zonificacién dentro del 4&rea urbana de 1la ciudad de México;

agrupando &reas 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 rapidamente como mediante la técnica estadistica de
componentes principales se puede disminuir el nimero de variables
utilizadas para conocer el acceso en el &rea urbana de la ciudad de
México, lo cual es posible porque muchas variables se encuentran
altamente correlacionadas.
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1.-

3.-
4.-
5.~
6.-
7.-

9.~
10.-
11.~
12.~
13.-
14.-
15.~
16.-
17.-
18.~
19.-
20.-
21l.-
22.-~
23.~
24 .-
25.-
26.-
27 .-
28.-
29.-
30.-
31.~
32.-
33.-

SUBCENTROS URBANOS

Centro de San Cristobal.

Centro de Tlalnepantla.

Plaza Aragbn.

Plaza Satélite,

Plaza Lindavista.

Plaza Tepeyac.

Centro de Naucalpan.

Plaza Azcapotzalco.

Tacuba.

Gran Bazar.

Plaza Polanco-Sears.

Plaza Galerias.

San Cosme - Insurgentes.

Plaza de la Constitucién.

Plaza Buenavista.

Aurrera Aeropuerto.

Pto. Liverpool.

Palacio de Hierro (Calle Durango y Salamanca).
Arcos de Belén.

Los Morales.

Sears (Col., Roma entre Campeche e Insurgentes).
Interlomas.

Tacubaya. ’

Portales.

Mixcoac.

Félix Cuevas e Insurgentes.

Plaza Univeridad.

Miramontes (de Calz.del Hueso a Acoxpa).
Plaza Coyoacén.

villa Coapa.

Mercado SAn Angel, Altavista y Plaza Inn.
Av. Universidad (de M.A. de Quevedo a Copilco).

Perisur.



CAPITULO 4

ANALTIGSTIS Y RESULTADOS

En este capitulo se muestran los resultados finales y se lleva a
cabo el anédlisis de los modelos. Para ello, se utiliza el mapa de
dreas en el cual se vacid la informacidén de acceso obtenida para
cada una de las &reas. Se obtiene de esta forma una regionalizacién

del AUCM segln el indice de accesibilidad.

4.1. Modelo 1 de accesibilidad, (centro_como lugar de maximo
acceso) .

Como se menciond anteriormente este modelo tomd en cuenta al
centro como lugar de maximo acceso. A las variables que constituyen
este modelo se les aplicé 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.

Cuadro 7.- Traza de varianza.

Componente % de varianza "¢ acumulado de la’
explicada ;. ]. “varianza-explicada

WO H W -

La traza de varianza en este modelo .es dispersa,. es  decir, se
encuentra muy distribuida entre las 15 componentes, ninguna_.acumulé
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 llegd 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.

-COMPONENTES PRINCIPALES
iy 2 3
-0.1215 | 0.1145
-0.4008| { 0.1094.
-0:3326 | .| -0.0405

No VARIABLES

D, alicentro

No. Autobis’ metro

I TR YT R I R T

No. AutobGs otro

[
o
=z
o

STE centro -

[
-
=
0
N

STE metro

[
[\

No. STE otro

[
w

No. Taxi C. cen

[
o>

No. Taxi C. met

No. Taxi C. otro

[N
n

4.1.1. Modelo 1 en la primer cpmpbﬁéhg§ (iA);/°”

' orden de la

Se encuentran asociadas a la primera componenté
£ 7,713 y 14

fuerza de asociacidén las variables 1, 2, 4,° 5,
es decir, cuando las &reas se encuentren a mayor ~distancia del
centro serd mayor la distancia: a subcentros urbanos, a la vialidad
primaria, a una estacién del metro,,mayo:;el,numero de estaciones
para llegar al centro, ser& mayor distéhcia;é vialidades de acceso
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controlade, menor nimero de autobuses que van al' centro y menor
nGmero 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 nimero de
estaciones para 1llegar al centro, asi como mayor numero de
autobuses al centro y mayor nidmero de taxis colectivos al centro y

metro; este Gltimo caso se refiere a de zonas accesibles.

A mayor distancia menor cantidad de transporte y la poblacién
tendrd necesidad de un modo de transporte que lo conecte a otro
para que a su vez este Gltimo lo lleve al centro.

Las zonas periféricas estdn mal servidas en transporte que llega
directamente al centro o al metro, este Gltimo considerado como 1la

columna vertebral del transporte.

En el andlisis de esta componente se pueden incluir las
variables con nGmero 8, 9, 10, 11 y 15; que refuerzan Yy
complementan la afirmacién anterior a mayor distancia al centro
serd menor el nimero de autobuses que llegan a un metro y mayor el
nimero de autobuses y taxis colectivos que tienen otro destino, ast
también ser& menor el nimero de unidades del STE que se dirige al

centro y metro.

Por otra parte, cabe mencionar que la mayoria 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
mayoria de estos se ubican dentro del D.F., los flujos gue se dan
entre los subcentros y el centro se realizan utilizando las

vialidades existentes.

Cuando un area se encuentra cerca de un subcentro urbano aumenta

su accesibilidad hacia el centro.
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Como se menciondé anteriormente la accesibilidad esta determinada
por la localizacién de un lugar (en este caso, determinada por la
distancia a que se encuentre el &rea del centro de la ciudad), por
la cantidad de transporte con que cuente y por la cercania a
vialidades importantes. Con 1lo anterior podemos decir que esta
componente indica la accesibilidad que tiene cada una de las A&reas

al centro.

4.1.1,1. Accesibilidad tomando al centro como lugar de
méximo acceso.

En el mapa se distinguen lugares en funcidén de su accesibilidad.
(Ver mapa 8). K ‘

En general se observa una distribucién concéntrica de mayor a
menor accesibilidad partiendo del centro a la periferia, la cual se
debe a que conforme nos alejamos del centro (drea 45) la distancia
aumenta hacia este. También, influye en dicha distribucién 1la
distancia a que se encuentre cada una de las Aareas de los
subcentros urbanos (lugares de mayor accesibilidad) y de las
vialidades importantes, asi como, de la cantidad de transporte con

gue cuente,

La mayoria de los subcentros urbanos se encuentran dentro;rdel
Distrito Federal. De los 33 subcentros urbanos ébnsideradoéAen este
trabajo solamente 6 se ubican en el Estado de México y'ééiidbalizan
en los siguientes municipios: Ecatepec (Centro de San'Cristobal y
Plaza Aragén), Tlalnepantla (Centro de Tlalnepantla), Naucalpan de
Judrez (Centro de Naucalpan y Plaza Satélite) y por Gltimo 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 regién central del AUCM, lo cual es légico ya que en esta zona
se concentra la mayoria ‘de. los: subcentros urbanos, uha gran
densidad de vialidades, las estaciones de la red del metro y una
gran cantidad de transporte que pasa por el centro.

En esta regién central el nivel sociceconémico predominante de
la poblacidn es medio. Dicha regién presenta prolongaciones hacia
el noreste, oeste, surceste y sur. Las cuales se deben a la

influencia de: subcentros urbanos, vialidades y estaciones del

metro.

La prolongacién 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 Martin Carrera. Aqui la poblaclon cuenta con los

niveles socioecondmicos bajo y medio.

En la prolongacién del ceste influye el subcentro urbano Tacuba,
asi mismo, la cercania a otros subcentros urbanos como son Plaza
Polanco, Plaza Galerias, Pto. Liverpool y Gran Bazar. También
cuenta con vialidades importantes como son la Av. Aquiles Serdan y
Eje 3 Nte. y por dltimo con la estacidén terminal de la linea 2,

metro estacidn Cuatro Camlnos, el nivel socioecondmico de esta zona

es variado.

Al suroeste, se tiene lé pfééeﬁéié de el sugcenfro ufbého
Tacubaya ademds de la cercania a otros como son Plaza Polanco,
Plaza Galerias y los Morales; tamblen influyé 1la v1a11dad prlmarla
Constituyentes y la estacién terminal del metro: Observatorlo. El
nivel socioceconémico de la poblacién que aqui se ublca va de medio

a alto.

En el caso de la prolongacién sur hacia Villa Coépa'téhemdé la
influencia del Anillo Periférico, las v1a11dades Calz. de Tlalpan Yy
Canal de eramontes, la cercania a la terminal de la linea 2 'del

metro (Taxquefia); esta prolongacidn llega’ hasta los subcentros
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urbanos Miramontes y Villa Coapa. El nivel socioegohémibéyde esta

zona va de medio a alto.

Al este se tiene la influencia de la qu io'-Zaragoza,  asi
como de la linea "A" del metro y la cercania.a:el sﬁbcéntro urbano

Aurrera Aeropuerto.

La mayor accesibilidad se encuentra al interior de 1la 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 dque rodea a la
zona de mayor accesibilidad, es decir, las zonas de accesibilidad
media son continuacoén de las zonas de mayor accesibilidad;
presentando algunas prolongaciones notorias como las que se
observan al: noreste hacia Ecatepec favorecida por 1la autopista
México-Pachuca y al noroeste hacia Satélite donde influydé 1la

autopista México-Querétaro.

La menor accesibilidad la obtuvieron las &reas 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 1las Flores, Cuautitlan Izcalli:.y 'Nicolds Romero entre
otros, el nivel socioceconémico es variado.aungue predomina el nivel

bajo.

En la zona del sureste correspondiente a;‘chaICO, Ixtapaluda,'»
Chimalhuacan, TlahGac y Milpa Alta el 'nivel  sociceconémico

predominante es bajo.

También en la zona del pueblo de Cuajimalpa y el Cerro.del Judio’
entre otros se tiene menor accesibilidad,’. donde fél ¢

socioecondmico de la poblacién 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, mlsma. : B

La mayoria de la poblacién con nlvel socioeconémico bajo se

ubica en los lugares de menor acce51b111dad.

Conforme nos alejamos del centro disminuye el nimero de
autobuses y taxis colectivos que se dirigen al centro y metro
aumentando los que tienen otro destino.

.

La mayoria 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 pGblico que se dirige al centro o

metro.

Se observa como el Sistema de Transporte Colectivo Metro conecta

zonas de comercio (subcentros urbanos).

Como conclusién final de este modelo se tiene gque el &rea
accesible es la Ciudad Interna y la inaccesible la Periferia, ya
gue no hay yna compensacién de la distancia con un mejor servicio
de transporte y sistema vial.

4.1.2. Modelo 1 en la segunda componente (1B).

En la segunda componente del modelo 1 tenemos la siguiente
informacién: se encuentran asociadas directamente las variables 7,
10, 13 e inversamente la nimero 6; es decir, cuando un &rea cuente
con mayor numero de autobuses que van al centro también contard con

mayor nimero de taxis colectivos y unidades del . STE que van al

centro. Asi también la poblacidn recorrer& un menor numero de
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estaciones del metro para llegar al centro y viceversa cuando el

nlimero 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 piblico
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 légico
pero se puede explicar desagregando la componente (Ver mapa 9).

De este modo, tenemos que las &reas periféricas con mayor valor
no cuentan con transporte piblico que se dirija al centro, no
tienen un valor representativo en las variables relevantes de la

componente, por lo que su valor estd dado por otras variables.

Si observamos el mapa encontraremos que en la franja norte de la
mancha urbana (Ozumbilla, Villa de las Flores, Cuautitl&n Izcalli y
Nicolas Romero), ademAs del &rea de Cuautepec el Alto; veremos que
las variables que determinaron su valor son las ntmero 2, 3 y 4.
gque indican distancia a: subcentros urbanos, vialidad de acceso

controlado y vialidad primaria.

Asimismo, estas variables estan inflqyendo en los resultados
obtenidos al sureste (Tulyehualco, Milpa Alta y Chalco entre otras)
del AUCM, asi como 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

socioeconémico 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 ocurridé 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- nimero 6}‘1419 15.
Estas influyeron en las zonas: noreste (Atiiapén"con nivel
socioecondémico 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 vy
Nezahualcoyotl son zonas de intercambio de transporte ya que no
cuentan con transporte que vaya directamente al centro. Por Gltimo
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 relacién

esprea, por lo que se tuvo gue desagregar para interpretarla.

conclusiones del modelo 1B:
La segunda componente del modelo 1 es muy extrafha, ya que en
ella se tuvieron 3 grupos de variables independientes, donde se
tienen combinaciones de variables que no reflejan la relacién

centro periferia sino otros fendmenos.

La zona con mayor acceso a transporte con destino centro es 1la
regién central, disminuyendo el acceso conforme nos alejamos de

ella, su nivel socioecondmico es medio.

Gran parte de las &reas 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
estacién del metro casi siempre terminal, ya que la poblacién de
estas zonas debe recorrer un gran numero 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 (Cuautitlé&n Izcalli) y el Sureste
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(Chalco), ya que no cuentan con transporte que los lleve al centro
y ademi&s se encuentran a mucha distancia de subcentros urbanos,
vialidad de acceso controlado y vialidad primaria. Dentro de este
grupo también tenemos a las 2zonas de Cuautepec el Alto, el Pueblo
de Cuajimalpa y San Vicente Chicoloapan, aunque en estas Gltimas
las caracteristicas no estan 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 considerd como lugar de maximo

acceso; por lo cual no importa la facilidad de llegar a é&l.

Se tomd en <cuenta la cercania a: los subcentros urbanos
(considerando al centro uno de ellos), vialidad de acceso
controlado, vialidad primaria y a una estacidn del metro. Asimismo,
se sumd el nuimero total de 1los modos de transporte segin su

categoria: 1. Autobls, 2. STE y 3. Taxis colectivos.

A las variables de este modelo también se les aplicé 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 8.574 - 90,621

6 6.882 97.503

7 2.496 100.000
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En la traza de la varianza se observa gue la componente nimero 1
explica el 42.145 § de la varianﬁza;’,es:te porcentaje es mayor que el

obtenido en el modelo anterior.  (Ver cuadros 7 y 9)

‘Cuadro. 10.- Matriz de‘vafiablgs-componentes.

No VARIABLES s COMPONENTES PRINCIPALES

10 2 - Ry I
1 D. a subcentro - " 0.8687 0.2563
2 D. a vial. acc. 0.6372 -
3 D. vial.prim. 1.0.8112°
4 D. al metro. 0.6913 |,
S Total Autobuses. o |=0,2359 i
6 Total S.T.E ~0.,4695: . :
7 Total Taxi C. -0.6203 .. | 0.5526:

4.2.1. Modelo 2 en la primer componente (2A)>. .

De la primer componente se obtiene que las variables rélacionadas
directamente con la componente son la 1, 3, 4 y 2‘ B Disitancia a
subcentros urbanos, distancia a vialidad primaria, distancia a 1la
estacién del metro mds cercana y distancia a vialidad de acceso
controlado. Las variables que se relacionan inversamente son 1la
nimero 7 que es el nimero total de taxis colectivos gque pasan por

esa drea y la nmero 6, total de unidades de STE. La variable 5

(total de autobuses) es independiente. -

La asociacién de las primeras cuatro variables se debe a cierta
coincidencia espacial, lo cual también influye en el nimero total
de unidades del STE y Taxis Colectivos. La menor asociacién se tuvo
con el nimero total de autobuses, indica que estos ‘se occupan

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‘lbﬂganan los subcentros

urbanos.

4.2.1.1. Accesibilidad sin tomar al centro como lugar de maximo

acceso solo como subcentro.

Como se menciond anteriormente la accesibilidad de una zona esta
determinada por la distancia al centro (en este caso serd a un
subcentro urbano), distancia a vialidades importantes y cantidad de

transporte con que cuente (Ver mapa 10).

En la componente entre mé&s grande sea el valor en las variables de
distancias menor sera la accesibilidad por localizacién y vialidad.
También serd menor el transporte de taxis colectivos y STE. Por
otro lado, hay que hacer notar que el STE opera Gnicamente en el
Distrito Federal; por lo tanto las dreas 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
patrén concéntrico secuencial que va de mayor a menor del centro a
la periferia. También se tiene una ampliacién del &rea central de

ﬁéximo acceso respecto a el modelo 1A, lo cual se debe a la

importancia que se les da en este Gltimo modelec a los subcentros

urbanos.
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También se observa una franja al ndfte}(queivé~§e Ozumba a Nicolas
Romero) Yy al sureste (Tulyehu31¢6,'fﬂi}pa{féité,rfi Chaléo entre-
otras), con menor acceso, lo cual ihdiéé”éué{séhfareas inaccesibles
debido a que se encuentran lejos de vialidadés de ac6eso controlado
Yy primarias, subcentros urbanos y estaciones del metro. En estas el

nivel socioeconémico predominante es bhajo.

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 gue no se tienen un nivel

socioeconémico 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
drea. De tal modo gue al noreste se nota 1la influencia de 1la
autopista México-Pachuca y de los subcentros urbanos Centro de San
Cristobal y Plaza Aragén, la cantidad de taxis colectivos gue pasan
por el &rea es alta lo cual, también influyd para obtener mayor

acceso, Donde el nivel socioecondémico de la poblacién 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 Area se encuentran los subcentros urbanos
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~'Plaza 'SatélitekifEn donde el nivel

Centro de Tlalnepantla :

socioeconémico de'lé'pbblac1onvfluctua"enffé alto y medio.

Al oeste se tiene la influencia de la viélidad prolongacidn Gustavo
Baz la cual, es continuacién de la autopista Naucalpan-La Venta.
Asi mismo se tiene cercanfa a la estacién del metro Cuatro Caminos
y a los subcentros urbanos Centro de Naucalpan y Gran Bazar. La

poblacién de esta regién tiene un nivel sociocecondédmico medio o

bajo.

Al este se tiene principalmente la influencia de la Calz. Ignacio
Zaragoza y la cercania a las estaciones del metro de la linea "A",
Este alargamiento se prolonga a la altura de los Reyes la Paz. La

poblacién que vive en esta zona tiene un nivel sociocecondmico bajo.

Dentro del Distrito Federal en el sur es notoria la influencia de

vialidades como Anillo Periférico,
En el sur influyeron las vialidades Anillo Perifé: carretera

Federal a Cuernavaca, Autopista México-Cuernavaca ‘¢alz, " de

Tlalpan, Calz. Acoxpa y Prolongacién Divisién del Norte. Ademas de
su cercania a los subcentros urbanos Miramontes y  Perisur; esta

prolongacién llega hasta Tepepan y Ciudad Tlalpan. El1 nivel

socioeconémico predominante es medio. '
Conclusiones del modelo 2A:

En el Estado de México las &areas 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 1a>ciudad de México se tiene 1la
Sierra de Guadalupe como un obstdculo fisico, éste se salva gracias
a dos vialidades de acceso controlado (autopista México-Querétaro y
autopista México-Pachucé); por tal motivo estas vias concentran una

gran cantidad de transporte proporcionando mayor acceso a las &reas

de ese lugar.

Las franjas periférica norte y sur de la Mancha. Urbana son las més

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 mids alto . Asi mismo, se tuvieron prolongaciones de acceso
alto hacia el noreste, noroeste, sur y este, en el segundo modelo
estas prolongaciones fueron mas alargadas. Estas prolongaciones se
ven influidas por las autopistas Mex.- Querétaro, Mex.- Pachuca,

Mex.- Cuernavaca y Mex.- Puebla.

También las gzonas de menor accesibilidad coinciden en ambos
modelos, siendo la franja norte (Cuautitléanzcalli) Y el sureste
(Chalco) del AUCM las m&s inaccesibles.
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4.2.2, Modelo 2 en la segunda componente (2B).

En la segunda componente, 1las ' variables gque se. . relacionan
directamente son la nimero 5 y 7 que corresponden-al nimero total

de autobuses y el niimero total de taxis colectivos, o sea cantidad

de servicio pGblico.

4.2.2.1. Acceso a autobuses y taxis colectivos.

El mapa sefiala lugares con mayor cantidad de autobuses y taxis
colectivos. La distribucién de los valores no presenta un patrén
concéntrico gue 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 Aragdén entre otras 2zonas) y al este (Aeropuerto,
Pantitldn y Los Reyes la Paz entre otras) del Distrito Federal, asi
como en algunas pequefias dreas 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 socioceconimicoc el de las &reas que estan dentro
del D.F. (son muy pocas) es principalmente medio y predomina el

nivel bajo en las dreas del Estado de México (la mayoria).

Los niveles de acceso medio en el AUCM se presentan: en la franja

norte (de Ozumbilla a Nicélas Romero) donde influyen las vialidades
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autopista Mex.- Pachuca y Via Jbse Lépez Portillo principaimenté;
en algunas zonas al noroeste donde se tiene la inflﬁenéi£ de la
autopista Mex.~ Querétarc y en el centro del AUCM séjtieﬁe una
franja delgada direccién poniente-oriente la cual c¢mienza en el
Bosque de Chapultepec y se prolonga hasta Chalcg;?;en' la cual
influyé en gran medida la autopista Mex.- Puebla; aéimiémé, tenemos
en el sur areas dispersas de accesibilidad medi§'entfé'las gue se
encuentran el Ajusco, el Pedregal, Taxqueifia, Miramonteé, Tléhuag y

Mixgquic entre otras, aqui se tuvo la influencia de el Periférico.

La importancia de las vialidades radica en que son utilizadas por

el transporte plblico para comunicar lugares distintos.

También se obtuvieron valores medios al este del D.F. en cd.

Nezahualcoyotl, Prados de Aragdn 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.

v

Las 2zonas con mayor cantidad de este tipo de este tipo de
transporte corresponde a los niveles socioecondmicos 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 2zonas donde el

nivel socioeconémico predominante es bajo.
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En el caso de las zonas con menor acceso, tenemos gue el nivel
socioecondmico de la poblacién es variado y en orden de importancia

tenemos el nivel socioecondmico medio, alto y bajo.

Conclusiones del modelo 2B:

Los autobuses son el modo de transporte que da servicio a las &reas

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.

Aqui los modelos 1 y 2 fueron ponderados socioceconémicamente, lo
cual implica que las diversas formas de transporte se valoran de
manera distinta en cada nivel social; para los estratos m&s altos,
la facilidad de transporte privado (vialidad) son mds valorados que
los del transporte publico (taxis colectivos, autobuses, etc.) y

viceversa.

Cuando los modelos se ponderaron se obtuvo que se diferencian
mds los extremos, es decir, se tiene un menor nfimero de &reas en
los rangos extremos de accesibilidad mayor y menor.

No se presentan grandes diferencias cuando un modelo es ponderado,
substancialmente no cambian 1las cosas ya que al ponderar se
equilibra el nivel socioeconémico de un &rea con la cantidad de
transporte gque necesita; obteniéndo como resultado que las zonas
m&s pobres cuentan con mis transporte piblico y las zonas ricas se

encuentran cerca de vialidades importantes.
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ESTA TESIS HD OEBE
SALR BE LA GiBLIGTECA

El servicio que da el STC Metro no satisface las necesidades de
transporte que tiene la poblacidén de bajos ingresos, ya que se
encuentra lejos de ella. Este tipo de transporte da servicio a las

zonas con poblacidén de ingresos altos y medios.

Conclusiones de los modelos 1 y 2 ponderados socioceconédmicamente:
Cuando los modelos se ponderan: tedricamente 1la pob%acién de
ingresos bajos y medios cuenta con el transporte piblico suficiente
para satisfacer su necesidad de acceso y la poblacién 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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CONCLUSIONES

1. La accesibilidad de la poblacién y de las distintas
actividades, est4. condicionada por su localizacién y su capacidad
de movilidad. La primera determina la distancia que existe entre
dos lugares y la segunda implica la facilidad de movimiento y esta
condicionada por la vialidad y el transporte los cuales sirven para

comunicar a un lugar con otros.

2. Las distintas técnicas de comunicacién facilitan el acceso de
la poblacién y actividades sin necesidad de trasladarse

fisicamente.

3. El método estadistico de componentes principales fue una
herramienta muy @til e importante en esta investigacién. 'Sin
embargo, en el momento de interpretar las componentes se tuvieron

algunas dificultades.

4. En un principio se pensd que con la ponderacidn se obtendrian
resultados interesantes y novedosos, pero cuando los resultados de
los modelos se ponderan tedéricamente la poblacién de ingresos bajos
y medios cuenta con el transporte piblico suficiente  para
satisfacer su necesidad de acceso y la poblacién de ingresos altos
se encuentra cerca de vialidades importantes por medio de las
cuales satisface adecuadamente su necesidad de acceso. La
ponderacién que se llevo a cabo tienen deficiencias, fue muy simple

tal vez debid hacerse mds compleja para obtener otros resultados.

5. La accesibilidad ha condicionade el crecimiento:.de la mancha

urbana.
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6. El1 STC Metro es 1la columna vertebral del servicio de
transporte, sus estaciones terminales reciben una gran cantidad de
poblacidén que llega a ellas en autobuses y taxis colectivos. E1 STC
Metro enlaza zonas de comercio (subcentros urbanos) y contrario a
lo que se creia se asocia mas a zonas con poblacidn de ingresos
altos y medios gue a zonas de ingresos bajos, ya que la poblacién
de éstas dltimas, la mayoria de las veces debe utilizar por 1lo
menos otro modo de transporte para gque la lleve a una estaciédn.

Este modo de transporte no llega a las periferias.

7. Los autobuses son el modo de transporte que da servicio a la
poblacién 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 mnenor
nGmero de pasajeros transportados diarios, asimismo, es el modo de
transporte con menor nimero de unidades existentes, por tal motivo

este no es determinante en la accesibilidad.

9. En los taxis colectivos se realiza el mayor nimero de viajes
diarios registrados en el AUCM. Sin embargo, estos no atienden las
necesidades de las Areas periféricas. Los taxis colectivos
generalmente se localizan donde hay mayor demanda, por ejemplo en
las terminales de las estaciones del STC Metro.

10. El1 cCentro es el &rea con mayor accesibilidad dentro del
AUCM, pues atn cuando se le considerd como subcentro obtuvo valores
altos, debido que se encuentra en una ubicacién privilegiada vy
donde se concentran las estaciones del metro, 1los subcentros
urbanos, las vialidades y una dran cantidad de unidades d&e los
distintos modos de transporte y actividades (econdémicas, sociales,

culturales, etc.).

11. A la regién central del AUCM 1le 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 cantldad de -unidades
del sistema de transporte plGblico c1rculaj por”estas ‘vias. Las
vialidades principales (acceso controla"o

utilizadas por el transporte pﬁbllco que ée d1r1ge al centro y

1y5 ‘primaria) son

metro.

12. Los lugares de inaccesibiliaad: éktrema o con nmenor
accesibilidad se encuentran en la perlferla del AUCM, en la franja
norte (Ozumbilla, Villa de las Flores, Cuautitlin Izcalli y Nicoléas
Romero entre otras) y en el sureste (Tulyehualco, Milpa Alta y
Chalco entre otras). Estos 1lugares estdn 1lejos del centro,
subcentros urbanos, vialidades importantes y no cuentan con
transporte que llegue directo al centro, la poblacidén que vive en
estas Areas debe utilizar varios modos de transporte para llegar a
él, ya que, conforme nos alejamos del centro disminuye el nimero de
autobuses y taxis colectivos que se dirigen al centro y metro,
aumentando el nimero de los que tienen otro destino.

13. las zonas de Satélite, el Chamizal y Nezahualcoyotl, no
cuentan con transporte directo al centro. Sin embargo, se
caracterizan por contar con un gran nimero 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 transporte.

14. La accesibilidad del AUCM presenta un esquema general
Centro-Periferia, el cual tiene una estructura dicotdmica 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 poblacién 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 mayoria de la poblacién con ingresos altos (mas de
10 salarios minimos) se localizan cerca de vialidades importantes,
con lo cual obtienen una buena accesibilidad, ya gque la vialidad
influye para que un 4rea obtenga una mayor accesibilidad.

16. La poblacién de ingresos altos se encuentra en el poniente
del AUCM y generalmente no se encuentra en la periferia.

17. Se comprobo afirmativamente la hipdtesis que dice que a

menor distancia al centro histérico 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:
.- HUMERO DB ARBA.

(=) HIVEL SOCIOBCONOHICO DB LA POBLACION SRGUK CRITRRIOS DR
BINSA (VBR CUADRO 7).

HOMBRE HOKBRE DB COLOBIA.

ARBAS DEL DISTRETO FEDBRAL

1.= (1) KALACATES, AKPLIACION MALACATRS, LOMAS 08 CUAUTBPBC, iA PORBSTAL II, AMPLIACTION LA FORBSTAL, AMPLIACIOK
ARBOLBDAS DB CUAUTBEBC, COMPOSITORES MBITCANOS.

1.- {2) TBPBTATAL, JUVESTINO ROSAS, LA FORSSTAL, ARBOLBDAS DB CUAUTEPRC BL ALTO, PUBBLO CUAUTBP3C BL ALTO, SAN
ANTONIO0, SAN MIGUBL, GRAL. FBLIPS BERRIOZABAL, LA CASILDA, CHALKA DS GUADALUPE, PUEBLO CUAUTEPRC DB WADERO, LOMA
DE LA PALHA, VALLB DB MADERO, PALMATITLA, COCOYOTBS, TLALPRYCO, AHUBRUBTES, BL CARMBN.

3.- (2} CASTILLO CHICO, ZONA BSCOLAR, ZONA BSCOLAR ORIBNYB, ARBOLILLO, CASTILLO GRAEDE, ANPLIACIOH BEHETO JUARRZ,
BBNITO JUARBZ, JORGR HRGRETB O TABLAS DB SANTA TBRBSA, LA PASTORA.

b.- (k) €0 ACUBOUCTO DB GUADALUPE, Z.R. ACUEDUCIO DE GUADALUPB, SANTA ROSA, SAN JOSB DB LA BSCALERA, P.
SABTIAGO ATBPBTLAC, FRACCIONAKIBNTO GUADALUPS, GUADALUPE PROLETARIA, AMPL. GUADALUPE PROLETARIA, SIBTB -MARAVILLAS,
PROGRESO HACIONAL, AMPL. PROGRBSO KACIONAL.

5.- (2} 8. LA CANDBLARTA TICOMAR, B. SAH JUAN Y GUADALUPE TICOMAN, B. LA PURISIMA TICOMAR, B. LA LAGUNA TICOMAN,
PONDO DB LA VIVIBNDA ISSSTB, B. SAN RAPABL TICOMAN, C.B. LA SALLB, -C.R. LA BSCM.ERA, CH * TICOMAN, CONGREGACION
SAH JOSB TICOMAK. : L

6.- (5), FRACC. TORRBS LINDAVISTA.
77.; = ?RACCIOHAHIERTO LA NURYA INDUSTRIAL VALLBJO.
- (‘) U H JUAH b D]OS BATIZ, RBSIDBNCIAL ZACATBNCO, PUBBLO SA PEDRO ZAGATEHCO

9:- (1) U.H. ATZACOALCO C.T.N., U.A. BL RISCO C.1.K.

10.- (2) JUAK GONZALES ROKERO GABRIBL HBRANDSZ, PUBBLO SANTIAGO ATZACOALCO, AMPL. VILLA EBRHOSA, VILLA HBRHOSA,
DBL OBRERO, VASCO DB QUIROGA, RUBYA ATZACOALCO, 25 DB JUL1O, ‘SAN FRLIPB- 8- JBSUS, BARRIO LA CRUZ, B. SAK JOSE DB
LA PRADERA, SALVADOR DIAZ MIROK, U.H. BL COYOL, LA ESHBRALDA, U.B. BSWBRALDA ! Y I, CAMPBSTRE ARAGON, U.H.
BSPERAKZA Y TRIUKFO, PROVIDENCIA. B : .

14.- (4)  INPOMAVIT BL ROSARIO, PRADOS TBL  ROSARIO, CBKTRO ESCOLAR HACIERDA DBL R0SARIO, U.E, FRANCISCO
VILLA,C.H, PRESIDENTB XADERO, 8L ROSARIO (KI]O DE HEX l R

12.- (1) BJIDO BL ROSARIO T
13.- (2) NUBYA AMPL. BL ROSARIO PUBBLO SAII _{BARBARA SAH PABLO (BDO Di HBX )

16.- (§) 0.0, VALLRJO LA PATBRA UHIDAD LIHDAVISTA VALLEJO. IHDUSTRIAL VALLBJO UHIDAD LlNDAVlSTA VALLBJO, PUBBLO
SAK BARTOLO ATBPBHUACMI, IHJEVA VALI.EJO HIIM‘I.A DE LAS SALINAS 1.0 AHDKKS DB:/LAS SAHMS. STA, “CRUZ.-.DB - LS
SALINAS. : : : S : e
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15.- (5} HONYBVIDBO, VALLE DB TBPBYAC, CBURUBUSCO TRPBYAC, U.B. REVOLUCION IKSS, HAGDALSHA DB LAS SALINAS.

16, (7] LINDAVISTA.

17.- (k) BAKRIO TBPBTATES, TEPBYAC INSURGBATES, GUSTAVO A. NADBRO, TRIUKFO DB LA RBEUBLECA, LA BSTANZUBLA, HARTIN
CARRERA, 15-D8 AGOSTO, LA DIKANITA.

18.- {4} CONSTITOCION DB LA RBPUBLICA, GRANJAS KODBRHAS, AKPL. SK. JUAW DB ARAGOH, SAKTA CLARA, D.M. HACIONAL

- {ZOKA ‘INDUSTRIAL), SAW PBDRO BL CHICO, AMPL. CASAS ALBMAN, HBRORS DB CHAPULTEPBC, U.H, BJIDOS DB SAK JUAY DB
ARAGO§ - §BCC. I., BL OLIVO, PUBBLO DB §. JUAN DB ARAGOW, U.E. S. JUAK DB ARAGON, TRBS BSTRBLLAS, ARAGON INGUARAX,
fa.-SBCC, GBRTRUDIS SANCHBZ.

§9.- (4] S§.J.A, UNIDAD VBCIBAL No.7, ANPL. LA PROVIDENCIA, LA PRADBRA, C.H. LA PRADERA [, C.H.LA PRADBRA II,
S.J.A; UNIDAD VBCIKAL Mo.b, FRACCIONANIBNTO VILLA DB ARAGON, U.B. PRADOS DB S.J.A. {SBCC.2).

20.- (2) TIBRRA HOBVA, SAN WARTIN IOCHINAHUAC, PASTORBS, SANTA INBS, REYHOSA TAMAULIPAS, PUBBLO SAN ANDRES, SA
MARCOS PROVIDBHCIA, S. JUAM TLIHUACA, TBZOZOKOC, LA PRBCIOSA, S$T0. DOMINGO, SN. RAFABL, B. SAN WARCOS, B. LOS
RBYSS, C. PGPULAR HIGUBL EIDALGO.

11.- (5] DBL HABSTRO, STA. WA, NANINALCO, SIKDICATO HBIICAKO DB LOS BLRCTRICISTAS, BENITO JUAREZ, UN HOGAR PARA
CADA TRABAJADOR, SBCC. NAVAL.

22.- (&) SA¥ AHDRBS, PUBBLO SANTA CATARIFA, B. SANTO TOMAS, B. JAGUBY, U.H. PANTACO, BSTACIOPW PANTACO, LAS
SALINAS, B. SA§ SBBASTIAN, LIBBRTAD O CONPITEBRA, JARDIN AZPBITIA, U.B. CUITLABUAC, U.H. HOGARBS PBRROCARRILBROS
CUITLABUAC, KOBTB ALTO.

23.- {4} COSMOPOLITA, POTRBRO DBL LLANO, BUZRADI, COLTONGO, TRABAJADORBS DBL HIRRRO, PRO-HOGAR, AMPL.COSKOPOLITA,
DBL GAS, AGUILBRA, LIBERACION, ALDAKA, BL PORVENIR.

6.~ (4)  PANAMBRICANA, ANPL. PAWAKERICANA, NAIININO AVILA CAMACHO, CAPULTITLAN, DBFENSORES DB LA RBPUBLICA,
TLACOKACA, GUADALUPE INSURGENTBS, HBROB DB NACOZARI, GUADALUPE VICTORIA, VALLBJO PONIBNTB, VALLEJO.

25.- (5) 1NDUSTRIAL, BSTRBLLA, ARAGON, GUADALUPE TBPBYAC.

6.~ (&) BOKDOJITO, FAJA DB ORO, AMPL. BHILIAWO ZAPATA, LA JOYITA, TABLA DB SAK AGUSTI¥, BELISARIO DONINGURZ,
AKPL. K. RIO BLANCO, 2a. SBCC. GERTRUDIS SAWCHRZ, S.J.A. UNIDAD VECIKAL Bo.i Y 2, 7 DB HOVIBHBRE, BMILIAKO ZAPATA,
N. RIO BLANCO, 7DB KOV., CUCEILLA DB LA JOYA, LA JOYA, HUEVA TBHOCETITLAN, MALINCHB, BI-BSCOBLA DB TIRO, CBRRO

PRIBTO, VALLE GOXEZ.

37.- (4)  FERNANDO CASAS ALBHAN, NAZA, FBLIPB PBSCADOR, VALLE GOHBZ, NICOLAS BRAVO, POPELAR RASTRO, FBLIPB
ANGBLBS, 20.TRANO 20 DB NOVIBNBRB, AMPL. SION BOLIVAR, SIMON BOLIVAR, AQUILBS SERDAN.

28.- (4) G0, 475 SMR JUAN 08 ARAGON.
29.- (&) UNIDAD VBGINAL §.J.A. Ko.5, U.B. C.T.K., ANPL, C.T.K., CUCHILEA DBL TESORO.

30.- (2)  SAN PBDRO MALPA, LA PBTROLERA, AMPL. LA PBTROLERA, SAN WATBO, SH. FRANCISCO TBIBCALA, VILLA
AZCAPOTZALCO, B. SAW SINOH, AMPL. SH. PBORO IALPA, SABTIAGO ABUTZOTLA, NUBVA AMPL. PETROLERA SBCC.35, SN, HIGUSL
AMABTLA, STA, LUCIA, B. STA. CRUZ ACAYUCAW, PLENITOD, B. STA. APOLONIA, B. HBYTBNGO, BL RECRBO, LOTBRIA NWACIOHAL,
SN. LORBRZO TLALTBHANGO.

.- RBFINBRIA 18 DB ¥ARZO.

32.- (5) SK. BERWABB, HOGAR Y SBGURIDAD, VICTORIA DB LAS DENOCRACIAS, HVA. STA HAKIA ANGBL ZIKBRON, CLAVBRIA,
AKPL. DBL GAS, SN. ALVARO, SH. SALVADOR XOCHIKAHCA GBRBRO POPIJLAR.

33.- (4) SH. FCO. TOCOTITLA, UKIDAD TLATILCO, TLM‘I!.CO BL ARKHAL PATRIHOHIO FAKILIAR A, RAZA. ATLAKPA 1A,
KA. THSURGRNTES. : B : o

3.~ (5] SH. SIAO TOLWAHUAC, PERALFILLO. SR
35.- (§) BI-E1PODRONO 08 PERALVILLO, U.. NOHOALCO TLATBLOLCO.
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36.- (4}

NORBLOS, B. CARRAZA, JANITZIO, WICHOACANA, AMPL. MICHOACANA, AMPL. 20 DB HOVIEMBRE, 20 DB HOVIBKBRE,

AMBL. V. CARRANZA, LOS 3 MOSQUBTBROS, HORBLOS, V. CARRABZA, PEKITBNCIARIA.

17.- (2)

f0. DB NAYO, DANIAN CARHONA, ROMBRO RUBIO, AZTBCA, RBVOLUCION, HADERO, PROGRBSISTA, MIGUSL EIDALGO, 10

DB KAYO, 7 DB JOL1O, BSC. D8 TIRO .

38.- (2}
39.-

4.~ (2)
DB ABRIL,

- (4)
k2.0 (4)
43.- (5)
ba- (4)
45, (4)
46.- {4)
41.- (5)
48.- (4)
49.- (6)
50.- (2)
5. (5)
52.- (5)
§3.- (4)
54.- {7)
55.- (6)
56.- (6)
57.- {8)
58.- (6)
59.- (5)

60.- (4)
GRAFICAS,

61.- (4)
62.- (4)
63.- (4}

PBYSADOR MEXTICANOY, PRRON DB LOS BAROS.

ABROPUBRTO.

ARGRNTINA, IGNACIO MANORL ALTAMIRANO, BUICHAPAN, ARGBNTINA ANTICUA, AMPL. TORRE BLAKCA, TORRE BLAKCA, 10
PAKTBON FRANCBS, BUBYO MBXICO.

TACUSA, SAN DIBGO 0COYOACAW, NBITITLA, STA. NA. LA RIBERA, LBGARIA, VENTURA PERBZ DB ALBA, LAGO SUR.
ABARUAC, PLUTARCO BLIAS CALLBS, AGRICULTURA, STO. TOKAS, UE HOGAR PAARA HOSOTROS, TLAIRAEA.
SAKTA HA. LA RIBERA, SAH RAPARL.

REVOLUCION, BUBHAVISTA, GUBRRERO.

CBHTRO, BL PARQUE, CBHTRO,

CAHPO MILITAR Ho.t, HIPODROKO DB LAS AMBRICAS, GRAL. WANUSL AVILA CAHACEHO,

PRRIODISTA.

LO¥AS DB SOTBLO.

IRRIGACION, LOS HORALBS, LOS MORALBS SBCC. PALKAS.

PBHSIL, 5 DB HAYO, PCO. [ MADERO, POPO, ANPL. POPO, ANPL. GRAEADA,

GRABADA.

VEROKA ANZURES.

RESIDBHCIAL NILITAR, LOKAS SAN ISIDRO, REFORKA SOCIAL.

POLANCO RBFORNA, LOS KORALES SBCC. ALAKEDA.

CHAPULTBRBC MORALBS, CASA BLANCA. .

PALKITAS, POLANCO CEAPULTBRRC. -

COL. BOSQUS DB CHAPULTBPEC.

ANZURBS, HUBYA AXZURBS, CUAUHTBKOC, JUARSZ, ROMA KORTS, RENCON DBL BOSQUE.

DOCTORES.

OBRERA, TRANSITO, BSPBRAHZA, VISTA ALEGRS, PAULINO NAVARRO, BRCED BALBUBNA, LORBNZO BUTURIRI, ARTES
AROK SABZ, SEVILLA.

ABRONAUTICA WILITAR, 24 DB ABRIL, JARDIK BALBUENA, UNTDAD KBEEDY, ALVARC 0BREGOS.
HOCTBZUNA 1a. SBCC., SANTA CRUZ AVIACION.
FRACC, INDUSTRIAL PUBRTO ABRBO, FRDBRAL, CUATRO ARBOLBS, AVIACION CIVIL, IGHACIO ZARAGOZA, V. GOMBZ

FARIAS, PUBBLA, AKPL. AVIACION CIVIL.
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4.~ {2) 4a. SBCC. BL ARBNAL, AMPL. CARACOL, 1a. SBCC, BL ARBNAL, 3a. SBCC. BL ARBWAL, 2a. SBCC. BL ARENAL,
CARACOL, ADOLFO LOPBZ MATBOS, CUCHILLA PABTITLAN, ANPL. ADOLFO LOPRZ KATBOS.

65.- (4) VIADUCTO PIRDAD.
- (8) LONAS BARRILACO, LOMAS DB CEAPULTBPEC, LOMAS DB VIRRBYES, NOLIKO DBL RRY.

67.- BOSQUB DB CHAPULTBPBC.
68.~ {6) SAN MIGUBL CHAPULTBPEC, CONDBSA, HIPODROKO DB LA COHDBSA, HIPODROKO, ROKA SUR.

69.- {4) C.U. BENITO JUARBZ.

70.- (4)  BUBNOS AIRBS, ALGARIN, ANPL. ASTORIAS, ASTURIAS, JAMAICA, NARVARTE, BUBVA SANTA AWITA,POSTAL,
IZTACCIRUATL, DB LA CRUZ, B. ZAPOTLA, B. LOS RBYES, JAKAICA, WIROS HBROBS DB CHAPULTBPBC, VIADUCTO PIRDAD.

71.- (2) BI. BHPR. DB LA PORD, FLORBS MAGOR, TLAZINTLA, JUVENTINO ROSAS, BL NOSCO, CUCHILLA RAMOS MILLAN, AMPL.
RAMOS MILLAN, C.U. POPULAR LOS PICOS D8 IZTACALCO (a), C.U. POPULAR LOS PICOS DB IZTACALCO (b}, IMPI LOS PICOS,
0.8, THP1 LOS PICOS, RBFORKA IZTACCIEUATL HORTR, JARDINBS TRCHA, PRACC. BENITO JUARBZ, U.H. IZTACALCO INPORAVIT,
LIC. CARLOS ZAPATA VBLA 12.SBCC., LIC. CARLOS ZAPATA VBLA 2a.SBCC., KILITAR KERTE,

72.- (4) HAGDALENA MIIBUCA, KAGDALBNA MIIUCA PUBBLA, PRACC. COYUYA, GRANJAS MBXICO, CUCHILLA AGRICOLA ORIBNTAL,
SBCC, TLACOTAL G. RANOS KILLAN, G. RAXOS KILLAN, SBCC. BRAMADBRO G. RAKOS MILLAK, BI-BJIDO DB LA MAGDALBEA NITUCA.

73.- (2) AGRICOLA ORIBBTAL.
74.- (2) BL RODBO, B.SAN WIGUBL, B. LA ASUNCIO¥, PASEOS DB CEURUBUSCO, C.H. RBAL DEL ORAL, U.H. RBAL DBL MORAL.

75.- (4) B. SA¥ PBODRO.

76.- (2)  TBPALCATBS, JUAN BSCUTIA, U.B. BJBRCITO COWSTITUCIONALISTA, REFORHA RBJBCUTIVA, U.H. TBPALCATES,
VOCBADORRS, U.H. BJBRCITO DB ORIBNTE I1 ISSSTB.

77.- (8) LOMAS DBL CHAMIZAL, BOSQUS D LA LOKA, LOMAS DBL CHAKIZAL.
- (8) LOKAS REFORKA, REAL DB LA LONA, LONAS ALTAS.

79.- {4) 16 DB SBPTIBKBRE, AMZRICA, DANIBL GARZA, ANPL. DANIBL GARZA, OBSERVATORIO, LAS AMBRICAS, COVE 0
HATERIALBS DB GUBRRA, U.H SBARS ROUBUCK, LAS PALMAS, HIDALGO, ACUBDUCTO, BBLBN DB LAS FLORBS, EL CAPULIN.

80.- {5} BBLLA YISTA, TACUBAYA, SAX PBORO DR LOS PINOS, NAPOLBS , CD, DB LOS DBPORTBS, INSURGENTBS MIICOAC.
81.- (7) AMPL. ¥APOLES, DBL VALLE.

82 .-(6) PIBDAD FARVARTE.

83.- {5) ALANOS, XODBRHA, ATBHOR SALA.

84.- {5) SAN SIKON, VERTIZ HARVARTS.

85.- (4) JOSBFA ORTIZ DB DOMINGURZ, VILLA DE CORTBZ 23. I]B[. PERIODISTA HAﬂVll‘AS IHDKPEHDRHCM. FRACC. LAGO,
HOROALCO, ZICARUIZCO.

86.- (5) MIGUBL ALBHAN, SAIITA ABITA, - B. SAHTIAG NORTR-Y SURy KAESI‘RUS DE IZTACALCO UH SANTIAGO, B. LA CRUZ,
B. LA CONCBPCION, B. SAX PRABCISCO HCa\LTOHGD. - SATIAGO, " RBFORNA® IZTACBIHUATL SUR, U:E, YIVBROS DB COYOACAH,
U.H CAJK DB PREYSKCION DBL D.F. .

87.- (&) APATLACO, PURISIHA ATLAZOLEA, U. PICOS “SAN “J0SBACULGO, TRIUHFO ANPL.BL TRIUNFO, NBTZABUALCOYOTL,
APATLACO KAGDALBNA, PUEBLO AGDALBHA ATLAZOLPA; NUE‘M ROSITA. JARDINBS- DB CHURUBUSCO, PUBBLO ACULCO, PUEBLO SAN
JUANICO KBXTIPAC, U.H. LA VIGA, SIFOR.
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8.~ () SANTA ROSA.

89.- (2) DR ALFONZO ORTIZ TIRADO, Z.U.B. DB IZTAPALAPA, GUADALUPE DBL KORAL, U.H.. H. MAZA DB JUARBZ, SAH PBDRO
ALBARRADA, LA PURISIHA . ) . S

90.-(2) »-TIRLDBROS 1B SAKTA CRUZ HBYRHUALCO-

91.-{2)" SAK LORBNZO IICOTBHCATL, FRACC. POPULAR ALVARO OBREGON, BL PARAISO, “LU.8.SIA, HARTEA AGATITLA NORTE,
U.8. BJRRCITO DB ORIENTB ZOWA PERON, Z.U.B. STA. MARTHA ACATITLA SUR, JOSB HARIA '¥ORBLOS.

92.- {2} C.U. POPULAR BRKITA ZARAGOZA, SIH HOKBRE.
93.- {6} LOKA DB BBZARBS, LONAS BBZARBS.
94.- (5) PALO ALTO, COOPBRATIVA PALO ALTO.

85.- (5 FRACC. LONAS DB SANTA FB.

96.- (2} CUBVITAS (CASBRIO DISPBRSO), BL CUBRNITO (CASBRIO DISPERSO), ZBNOHW DBLGADO, GONEZ FARIAS, CARLOS A.
HADRAZO, PROLBTARIA KM. 8.5, BBJERO, TLAPBCHICO, BL PIRUL, LOS GAMITOS, PUBBLO NUEVO, KARGARITA KAZA DB JUARBZ, LA
NBIICANA, AMPL. LA HBEICANA, LA CBBADA, LA CARADA 2a. SBCC., CAMPO DB TIRO LOS GAKITOS, TRCOLALCO, 3L ARBOL,
LIBBRACION PROLBTARIA, LA CANADA 1a.SRCC., ANPL. JAUALPA, CALZ. JALALPA, LOKAS DE BBCBRRA GRAMADA, 2a. AHPL.
JALALPA,

97.- .(2) AMPL. PRBSIDBNTRS, PRBSIDBNTBS, LONAS DDE CAPULA, AKPL. GARCINARRBRO, PILOTO ADOLFO LOPBZ HATROS,
GALBABA, ANPL. PILOTO ADGLFO LOFBZ HATBOS, GARCIMARRERO, CLUB DB GOLF PRADOS DB LA HOKTARA, TBPOPOLA, CORPUS
CRISTY, AMPL. CORPUS CRISTY, 8DO. DB HIDALGO, BL PIRUL, AMPL. BDO. DB BIDALGO.

98.- (4) JOSE MA. PINO SUARBZ, BBLLAVISTA, BL CAPULIN, LIBERALBS 1857, HOLINO DB STO. DONIKGO, RBACONODO PINO
SUARBZ, REAL DBL WOKTE, U. HOLINO DB §TO. DONINGO, LONAS DB STO. DONINGO, TOLTRCA, & DB AGOSTC, SAN PEDRO DB LOS
PINOS, BL PARAISO, LA COHCHITA, POLVORA, CRISTO RBY, U.H SANTA FB §.§, VICTORIA 2a. PARTE, LOKAS DB LA ERA.

99,- (2) ARTURO NARTINBZ, WARTIRBS D8 TACUBAYA, ABRAHAN GONZALBS, VICTORIA fa. PARTE, LA PRESA, LAS GOLOKDRINAS,
BL POCITO, LA JOYA, FCO. VILLA, U.f LOHA, ARVIDB, PALKAS, BARRIO NORTE, vM[NAS IIE CRISI‘O, SACRAMENTO, U.H

PRBCONCRETO, CAROLA, OLIVAR DBL COKDS fa. SBCC. :
100.- (4] OLIVAR DBL CONDE 2a. SBCC., HOGAR Y REDBNCION,- AHPL HOGAR 1 REDBNCION Il B BM‘ALLOK DB SAN PATRICIO.
[.FALFAR >ALFOHSO XIH STA. Mk

101,- (2} 0.H. LOKA DB PLATEROS, AGUILAS AI(PL Ry PARQUB HBRCED GOKBZ
NONOALCO, HOLINO DB ROSAS, SAN JOSB IMSURGHTKS !

102.- (B} AHPL 0L 140 DB ROSAS, LA CASCADA

103.- (6) ~ DBL -VALLS, SAHJUAK, HOCHBBURNA. IHSUKGEHTKS EXTKKI(AI]IIKA TLACU EHBCATL uBL VALLB BAPRIO ALTIPAH,
CREDITO CONSTRUCTOR, ACACIAS -‘ 5 ; ;

104.- (6] PIRDAD HARVARTS, CU PDTE KIGUBL ALEIMH.‘ETRAI VA B, FRACC RBSIDBHCML RHPBRADORKS
105.- (4) DBL CAR!KH ALBRRT HIXCOAC PORTALBS FOR _AVAL!.B HERCKD GONKZ PAHTITLAN

106.- (5) PUEBLO SAN ANI]R!S TBTEPILCO CHILEKO’”' Iy
PRADO, SIHATRL

107.~ (2] UKIGAD NODELO, CACANA. S L
108.- (5] B.-SATA CATARINA, SBCTOR Povum “HEROBS 18 CHURDBUSC umcmzmco BSHKRALDA

109.- {4} BSCUADRON 201, GRANJAS SAN- AHTONIO, CHTRAL 08 ABASTOS Y STA RAKBARA GHHJAS ESHERALDA.
PROGRBSO DBL SUR, HINBKRVA CIPRBSES; §TA ISABBL INDUSTRIA[.

110.- (&) B, SAN I6NACIO, B. LA ASUNCION kR ] JOSE BLOSAN FEDRO B. SA¥ LUCAS, C.B.  CUITLAHUAC, B SAH PABLO

1LBRO’1 EL REI‘GNU BANJIDAL JUSTO SIERKA AKPL SINM‘EL
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AMPL. R, PLORBS KAGOR, RICARDO PLORBS MAGOB, BSTRBLLA DBL SUR, AMPL. BL SANTUARIO, BL SANTUARIO, BL HOLINO.

119.- (&) B, SAN NIGUBL, PRI, ALBARRADA, BYA ZAMANO DB L.M., PROGRESISTA, LOS AMGRLES, AKPL. SAN NICUBL, LA
RBGADERA, CORSTITUCION 1917,

“112.- (&) U, VICENTB CUBRRERO, COLOBIAL IZTAPALAPA.

3.~ (2) Z2.0.B. STA, MA. AZTARUACAN, SAN SEBASTIAN TBCOLOITITLAN, BL BOBEK, PUBBLO DB STA. MARTHA ACATITLA,
KO¥TE ALBAN, PARAJB ZACATEPBC.

114.- (4) PUBBLO STA. KA. AZTAHUACAN, CITLALI.

15.- (2) 23 AMPL, SANTIAGO ACAHUALTBPEC, fa. AMPL. SANTIAGO ACABUALTBPRC, PUSBLO SANTIAGO ACARUALTEPEC, LOHAS DB
ZARAGOZA, LOKAS DB LA BSTABCIA, IZTLAHUACAR.

116.~ (7) LOKAS DB YISTA HBRHOSA,

117.- (1) TBPETOKCO, LA RETAHA.

118.- (2} LA NAVIDAD, ANADO KERYO, JRSUS DBL NONTE, PURBLO SAB JOSB DB LOS CBDROS, B. XOLINO O TRIOCOTLA.
149.- (1) PROLBTARIA RK. 9.5, PROLBTARIA KM. 9, AMPL, PROLETARIA RH. 8.5 .

120.- (1) PUBBLO CRUZ KAWCA.

f21.- (2} PONTA DB CBGUAYO, PRIV, 8L RINCON, VOLCARBS OB CBGUAYO, TBPBACA, AVE REAL, AHPL. TBPEACA, LOKA DB
PUBRTA GRANDS, HERON PROAL, PUBRTA GRANDB, TLACUITLAPA.

122.- (5) COLINA DBL SUR, PRIV. CBNTBNARIO, COLINAS DR TARAKGO, LOAS DB TARANGO, OLIVAR DBL CONDE Za. SBCC.
123,- (5) MMEL. LOS ALFES.

126, (6] LAS AGUILAS, PILARES AGUILAS, 10S ALPES, GRADALUPE 19, FLORIDL.

1.25.' (7). CANPESTRE.

{26, (7] PBBLO"AIONLA.

.- (a) “VILLA GOYOACAR.

. ABTA CRUZ ATOYAC, PUBBLO XOCO, PRDRO KA. ANAYA, BRKITA, EL CARKBH, CEURUBUSCO COUNTRY CLUB.

' '1‘29'.}_,_5')}?,_imno‘cnuxnnusco. ' SR

’136. -'(6114 "-DARQUR SR A!DRKS-- CANPESTAE. CHURHBUSCO ATLAHTIDA, FRACC. HEKKOSILI.O QURTZALCOM‘L 0-SAHTA HARTEA
,DEL SUR FRACG PASEOS DB TAXQUBM B. OITOPULCO. -

131:- (6) BJIDOS SAY-FCO. CULHGUACH SAI FCO CDLEUACAK 0. OBRKRO E CT! ]
TAIQUBAA. . g e A o

S35 (4) VALI.B DSL SUR, PUBBLO-LOS REYBS MlP[. 10§’ RBYBS B SAII
PIJBBLO CIILHUACAII VALLE R LUCBS Bl HIRADUR. L ;

13].' (2) SMITA I(A DBL I(OIH‘B CKRRl) DE LA RSTRELLA
IJA'-' A) PLAN DB lGlJALA EL I(MH'O 8o ANPL. SAN HIGIIEL :

135:- (2) JACAMKDAS, PARAJE SAN JUAH, 23, AHPI. PARAJE
VILLA, LA BRA, -PRESIDBNTES DB KBXICO. =

136.- (2)° U.B. STA. CRUL NBYBHUALCO, PIJEILO SABTA CRUZ HBYBHIMLCO -LAS PBMS CARI.OS KAHR GONZALBZ, IRSURGBHTES,
“DBSARROLLO-U, QUBTZALCOATL. s

i} 00 GULHUACA!, U.H.

AN ANTONIO CULEUACAK,

SAN J

105 “ANGBLSS APANOATA, FCO.
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137.- {2} ° IALPA, AMPL. Z.U.B, STA. NA. AZTABUACAW, 0JITO DB AGUA, -RRPORMA POLITICA, LOHAS DH SAHTA CRUZ,
PALKITAS, BUBNAVISTA.

138.- (4) PUBBLO 0B CUAJIHALRA.

139.- (5} CANDBLARIA, RANCHO LOCOXCO, PUBBLO BL YAQUI, TLAIALA, LAS T!iAJAS LA, ROS]TA FRACC RIECOH 08 Lks
 LONAS, B. BL HOLINO, RANCEO KEMBTLA, SAH PEDRO, LA HANZARITA.

140,- (5) PUBBLO BL CONTADERO.
141, (2} HUAYATLA O LA CARADA. :
142, (4} PUBBLO SAH HATBO TLALTBNANGO, BACIBNDA BUBNAVISTA AZOYAPANW, LA ARTILLERIA.

143, (4] PUBBLO SAK BARTOLO AMBYALCO.
$44.- (7] FRACC, VILLA YBRDUN.
145.- (5) FRACC. LONAS DB GUADALUPB, LONAS DB LAS AGUILAS.

146, (4) LA JOYITA, LA PERITA, BL BHCIKO, PUBBLO TBTBLPAN, CERREDA SAN JOSE, CBRRADA DRL POTRERO, PUBBLO SAHTA
ROSA TOCHIAC, LOS CBDROS, RINCOX DB LA BOLSA, TORRBS DB PRTRERO, 8 DB AGOSTO, OLIVAR DB LOS PADRES.

147.- (&) AGOILAS AMPL. 3a. PARQUB, LA EBRRADURA, FLOR DB HARLA, PUBNTB COLORADO, ANPL. PUBNTB COLORALO, SAR
CLBHBNYB, AKPL. LAS AGUILAS, BL MIRADOR, TBCALPACA, SAN AGUSTIE, CAMINO RBAL Y TBTBLPAN, LOKAS DB TBTBLPAN Y DE
[0S ANGBLES, 20. DBL WORAN, TIZANPAMPARO, SAK JOSE DBL OLIVAR, OLIVAR DB LOS PADRBS, KIGUBL HIDALGO.

148.- (7) ATLANAYA, ALTA VISTA, LOMAS DB SAN ANGBL INH.

149.~ (5) PROGRESO, BRMITA TIZAPAN, PUBBLO TIZAPAR.

150.~ (8} PUBBLO DB TLACOPA, SAH ANGBL INK, SAN AHGEL.

151.- (7) AGRICOLA, CHIKALISTAC, B. LA CONCEPCION, HANUBL RONERO DB TBRRBROS.

152, (5) €. R, INSURGBHTBS SAN ANGBL, C.E. COPILCO UNIVERSIDAD, C. COPILCO. UIVERSIDAD,.. FRACC:  COPILCO
UNTVBRSIDAD, COPILCO UKIVERSIDAD, COND. PARA BHPLBADOS FEDBRALRS, C. R. COPILCO, U.H, ALY[LLO UNIVERS[DAD VILLAS
COPILCO, PRACC. FOITIN CRINALISTAC.

153.- (6] B. CUADRANTE DB SAN ?CO., DR. PBDRO R. BBRHABE, FRACC. VILLA DB SAH FC0:
RBYES, FRACC. PBORBGAL DB SAN PRANCISCO, B. SAH LUCAS.

{56,- (5) BL ROSBDAL, CD. JARDIN, U.E. TLALPAN, AKPL. CANDELARIA, PUEBLOYCAH
BMICIAKO ZAPATA, PRACC. PRADOS DB COYOACAN.

155.- (4) LA CBNTINBLA, BDUCACION, PRTROLERA TAIQUBRA, AVANTS, U.H. SAH FCG _GULHUACAN
156.~ (&) CULHUACAN, U.0.8. C.T.X. CULEUACAN, U.H. CULHUACAK PILOTO..

157.- (2} CARMER SBRDAH, BI-BJIDO SAN PABLO TBTPBTLAPA, 0. H. BHILIANO ZAPAT
C.T.K. CULHUACAN VII-A, U.0.H. C.T.H. CULHUACAN ¥III.

158.- (4} BARRIO TULA, PUBBLO CULHUACAN, SAH SIHOK CULHUACAN, LUIS ECHEVBR . ; HL@ﬂACA@.LZ U.B. DB SaK
AHDRES TONATLAK, 12 DB DICIBNBRE, SANTA HA. TOKATLAN, FRACC. LOHAS ESTREL : : AKDRES. TOMATLAY
PUBBLO SAHTA KA. TOMATLAN, PRACC. LOHAS BSTRBLLA. Sl

159,- (2) SAK JUAN IALPA, GRANJAS BSTRBLLA, U. BEHITO JUAREZ..

160,- (2) R! RODBC, UNIDAD BBLLAVISTA, SAH JUAN BSTRBLLA, HA.VBSTHKR Uk
KBIICANO, ARO DB JUARBZ, LOMAS DB SAN LORBHZO, VERGBL, LA ESPEKAHZA‘ PUBBLO
FOLVORILLA LAS AKBOLBBAS B. GUADALUPS.

161.- (2) BL TANQUE, SAN BARTOLO ANBYALCO, RBSBRVA CERRO DBL JUDIO, LAS CRUCES, 0§ PAﬂRES; CUAUHTBNOC,

78Sl pUBBLO L0

LOTRRINGO,

COLEUACAN 1T, 1.0.5.

KSBJO_AGRARISTA.
ITO JUAREZ, Lh
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WALINCHE, LOKAS DB SAV BBRNABB, PUBBLO SAN BERNABR OCOTBPBC, LAS PALWAS, BARRIO SIERRA, LOMAS QUEBRADA, BUAYATLA,
POTRBRILLO, BL ROSAL, 8L TORO, RAECHO PACHITA, PUBBLO NUBYO ALTO, PUBBLO NUBVO BAJO, B. SA¥ FRAECISCO, B, BARRANCA
SBCA.

162,- (6) PUBBLO SAE JBROKINO LIDICE.

163,- (4) UBIDAD IHDBPBHDBHCIA.

164.- (8) LA ANGOSTURA, PEDRBGAL DB SAN ANGBL.

165.- (8) JARDIHBS DBL PBORBGAL.

166.- (2) PUBBLO COPILCO BL ALTO, PBORBGAL SAKTO DOMIHGO.

}167.- {2) AJUSCO, AJUSCO BUAYAMILPAS,ADOLFO RUIZ CORTINBS, PBDREGAL DB SAKTA URSULA, HUBVA DIAZ ORDAZ.
168.- (4) PUBBLO SAN PABLO TEBPBTLAPA, BL RELOJ, BSPARTACO.

169.- (2) PUBBLO DB SANTA URSULA COAPA.

170.- {5) FRACC.LOS ROBLES, PRACC. PRADOS DB COYOACAN, FRACC. LOS OLIVOS, FRACC. JARDIBS DB COYOACAH, FRACC. LOS
CIRUBLOS, PRACC. LOS CIPRBSBS, BI-HACIBKDA COAPA O BENITO JUARBZ, BI-BJIDO DB SAN PABLO TBPBTLAPA, BJIDOS SANTA
URSULA COAPA.

171.- (4) C.B. ALIANZA POPULAR REV., FRACC. LOS CBDROS, FRACC. CAMPBSTRE DB COYOACAN, PRACC. STA. CBCILIA, FRACC.
0§ GIRASOLBS, FRACC. LOS SAUCES, 0.0.H. C.T.N. II.

.- {4) ERACC. VILLA QUIBTUD, PRACC. RBSIDBNCIAL COYOACAR, BJIDOS GRAHJAS BL ¥ORADOR.

173.- (2} LOPBZ PORTILLO, B. SAN ANTONIO, B. SAK LORBNZO, VALLB DB SAN LORBNZO, JARDINBS DB SAK LORBHZO, BL
KOLINO. .

174, iZ) BL ROSA'RIO. LAS ARBOLBDAS, B. SANTA AMA, FRACC. DR. CABRERA, SAW JBRONIXO, LOS OLIVOS, LA HOPALERA.
SANTIAGO, LOPBZ PORTILLO, ZACATENCO, LAS PUBRTAS, GUADALUPB, TLALNEPANTLA, PUBBLO SAN FRAKCISCO

176.- (5] Z.U.8. SN JEROKINO ACULCO, SAK PRANCISCO, ESROES DB PADISREA.
177.- (6] SANTA TERSA.
“178.- (4} LA CRUZ, GUADALUPR, SANTA TBRBSA, C.H. PRDRBGAL 2, U.R. SANTA TERBSA, coxnomm SANTA TERESA.

==

179.- (8} FUBNTE DBL PBDRBGAL, PEDRBGAL SANBTA TBRESA.

180.- (2) PUBBLO LA WAGDALENA CONTRBRAS, SAK NICOLAS TOTOLAPAN, (LAS HUBRTAS LA COHCEPCION, B, LAS CALLES, 8.
PLAZUBLA DBL PBDRBGAL, RBSBRVA DB LOS DINAHOS, Z.U.B. BL PORBGAL, Z U.g.: : i

181,- (8) FRACC. PARQUBS DBL PEDRBGAL.
182.- (5) U.H. OLIKPICA WIGUBL HIDALGO.
183.- {6) FRACC. INSURGBHTES COICULCO.

184,- {2) ISIDRO FABBLA, ROKULO SANCHKEZ HIRELBS, CANTERA PUBKTE DB I’IHDRA PEM POBRB 8. SAH FBRHAHDD HIGUBL
BIDALGO, B.LA PAKA, AKP. NIGUBL HIDALGO. L :

185.- (5) C.H. PRORBGAL DB CARRASCO.
186, (6) C.H. PBORBGAL DB CARRASCO.
187.~ (6)  FRACC. JOYAS DBL PBORBGAL.
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188.- (7] BOSQUES DB TBTLALHBYA.

189,- (5) PUBBLO QUIBTO, TORIBLLA GUBRRA, SRCC.16, PUBBLO SAN LORBNZO, FRACC.CHIMALI, S8CC.16, TLALPAR CIUDAD,
FRACC. HOA. SAN JUAN, PRACC. RANCHO LOS COLORINES.

190.- (6)  PRAGG. VSRGBL DB COYOACAN, BJIDO BI-HACIBNDA COAPA, FRACC. BELISARIO DOMINGUBZ, PRACC. FLORBSTA
COYOACAN, PRACC. VBRGBL DBL SUR, VILLA LAZARO CARDBNAS, FRACC. PRADO COAPA, NUBYA ORIBHTAL, PRACC.PRADO COAPA,
FRACC. VBRGRL COAPA, BJIDO BX-BACIBNDA COAPA, FRACC. RBSIDENCIAL ACOXPA, GABRIBL RAMOS WILLAN, FRACC. RBSTDBNCIAL
HACIERDA COAPA, BJIDO BI-HACIBEDA COAPA, RBAL DL SUR, VILLA ROYALE, VILLA DBL SUR, BJIDOS GRANJAS COAPA,
FRACC.RINCONADA COAPA, 2A. SBCC.U.B. SAUZALBS Y CBBADALBS, U.B. TENORIOS FOVISSSTB, PRACC. R. VILLA CUBMANCO,
FRACC. RINCONADA COAPA 1a. SBCC., PRACC. RIKCONADA COAPA 13, $8CC., FRACC. RINCONADA COAPA da. SBCC., FRACC. R,
VILLACOARA.

191.- (5) U.H. NARCIZO NENDOZA VILLA COAPA.

192, (t} LA TURBA, HIGUSL UIDALGO, BI-HACYIRNDA SAN HICOLAS TOLSNTINGO LA PLAETA, DBL MAR, AGRICOLA
HBTROPOL ITAKA,

193, (2) LA CoNCHITA.
194,- (2) SBLBNB, 0J0 DB AGUA, AMPL. SBLENB, BL TRIANGULO.

195,- (2) LA CORCEITA 1 SANTA CBCILIA, SAN JUAN, B. SAK JOSB, B. LA ASUNCION, B. SAN WATEO, B. SAMTA AWA,B. SAM
NIGUBL, LA HABANA,
196.- (4) FUBNTBS BROTANTES.

197,- (1] SANTA URSOLA XITLB, B. CAMISBTAS.

198,- (5) TLALPAN CIUDAD, B. KIRO DB JBSUS, C.H. TORRES TLALPAR, TA JOYA, SKCG FOLOTLAR FRACC VILLA TLALRAN,

C.H. ISSPAK.

199.- (4) B, LA MBSA, PRACC, PRDRBGAL DB SANTA URSULA, PEORBGAL DE LAS Al
TLALCOLTGA, B. BL TRUENITO, BL KIRADOR, LOS VOLCANBS. :

. II{SURGEHTES SUR,

200.- {6) CLUB DB GOLF NBYICO, FRACC. LAS TORTOLAS, TALLB ESGOEDIDOV.

201.- (5) FRACC. BOSQUB RBSIDBNCIAL DBL SUR.

202.- (4) BJIDO DB HOIPULCO, GUADALUPITA, A.K.S.A., 3L ARBNAL TEPRPMI -2UBBLO TBREPAR,C H ~B0SQUE RBSID3NCIAL
DBL SUR, SANB JUAH TRPBPAK, FRACC. KISIOHES DB LA HORIA, LAS PERITAS ARCO DRL. SOR, LA NORM HOPALBM FUBHTBS
DB TEPEPAN, Y0LALPA, TEPRTINILEA, TRPBTONGO.

203,- (5) PUEBLO CHIKALCOYOTL, U.H. POVISSSTE SAN PRDRO MARTIR, SAH PEDRO. H’A‘RTIR

204.- (4) BSTHBR 20RO DB BCHEVBRRIA, FRACC. IITLR, SAW ANDRBS TOTOLTE?RC.

205.- (4] ANPL. TBPBPAK, BL KIRADOR, POTRBRO SAH BERHARDING, W HORIA . TIERR HllEV
HUICEAPAN, U.8. RINCONADA DBOL SUR, FRACC. JARDINES DBL SUR.

206.- (4] AHPL. SAK KARCOS NORTB, B. SAH JUAR.

27.- (2) B, LA CONCBPCION TLACOAPA, B. LA ASUNCION, B, SAH LOREIIZO B LAZGUADALUBIT, M‘If»DIVEVGO. B M
BSTEBAN, B. LA SAHTIS]KA B. CALTOKGO. o O

106, {5) B SMHHARGRS, 9. 8L BSARIO, B SHHTA CRICIT
w.- (1) uwnu.m muco, ALCS
20.- (1)'__ ' ,
1i1,- (2] L GONCH, FBBLO S Lum LA CADE, SHETA 8BS, ORIBVEE,

UL.- (1) SAK MATRO YALPA, SAKTA CRUZ CHAVARRIBTA, GUADALUPR, BL CBDRAL, B. CHAPULTBPBC, PUBBLO SAN ANDRES

LLA: DR XOCRIKILCO,
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AHUAYUCAN, PUBBLO SANTA CECILIA TEPBTLAPA, B. SARTA KARIA.
213.- (2) B, SAN PEDRO, CONJUNTO IEFOMAVIT NATIVITAS, TABLA DB SAH LORBHZO, LOMAS DB TONOALCO.

214.- (2)- POBBLO SAN LUIS TLAXIALTBNALCO, SAN JERONIHO, TOCHIPILLI, ARO DB JUARBZ, PUBBLO STA, CRUZ ACALPIICA,
SAN JUAR KOYOTBPRC, PUBBLO SAX GRBGBRIO ATLAPULCO, PUBBLO HATIVITAS, TBJAKULCO, B, LA PLANTA, B. SAK JUAS KINAS,
GUADALUPITA, SAR JOSB, SA LORBNZO ATEMOAYA.

U5, (1) QUIRINO HBHDOZA, B. LA GUADALUPITA, DBL CAREBN.

216.- (2) B. SAN ISIDRO, B. GUADALUPE, B. LA KAGDALEMA, B, LOS RBYES, QUIAUUATLA, SAN SEBASTIAN, L>A YBQUITA, SAX
PELIPB, LOS CBRILLOS, RATIVITAS, PRACISCO VILLA.

217.- (1} LUPITA, CONCBPCION, PUBBLO SAN JUAN IXTAYOPAN,TORRRS B0DET, 8. TECAXTITLA, B. IALTIPAC, SAY ASTOEIO
TBCOMITE, B. CRUZTITLA, B. IOCHITBREC.

218.-.(1) B, LOS RBYBS, B. SAN BARTOLO, B. SAR AGUSTIN, B, SAH WIGUSL, PUEBLO SAN NICOLAS, LA CONCEITA, BKILTARO
IARATA.

219.- (1) - B. SAN KIGUBL, B. SANTA MARTHA, B. SARTA CRUZ, B. SAN MATBO, VILLA KILPA ALTA, B. LA CONCBPCIOK, 8. LA
LUZ, B. LOS ANGBLBS, B. SAN AGUSTIK, SAN FRANCISCO TBCOXPA, SAH AGUSTIN OTHEHCO, SAN JEROHINO HIACATLAN.

220.- (1) BL PBORBGAL DB SAB FRANCISCO, SAN PRANCISCO TLALHRPANTLA.
ARBAS DBL BSTADG DB KBIICO

221.- (1] ERACC. SAN ANTORIO, BL ROSARIO, PIBDRA GORDA, SAN JOSB HUILANGO, STA, MA.TIANGUISTENGO, BUBNAVISTA, LA
AURORA, LA PIRDAD.

222.- {4} [INPORAVIT CUAUTITLAR IZCALLI BTB.

223.- {4) JARDINBS DB LA EDA-NTB., VALLB D LA HDA., ARCOS DB LA HOA., SAR JUAN ATLAMICA.
224.- (1) PARQUS INDUSTRIAL LA LUZ. ‘
225.- (4) SAN SRBASTIAW IHALA, BL SOCORRO.

. 225'.- (5) BHSUBAOS, COMBRIA, 0.H. BOPALTBPEC, COLOKIAS DBL LAGO, SECC. EL GLOBO, BJIDO SAW KARTIN, DR, JORGR
JIMBNBZ CABTU, BJIDO DB TULTITLAK,CUAUTITLAN IZCALLI, LA AURORITA.

226.- (1) SH FCO. TBROJACO.

227.- () LAGO D8 GOADALUPS, BALCON OTE., BOSQUES DB KORSLOS.

228.- (1) SANTIAGO TBPALCAPA, LUIS BCHEVERRIA, SR KARTIR TEPETLII?AN, JOSB HA. KORBLOS ¥ PAVO,
229.- (1) FCO. VILLA, PLAB DB GUADALUPE, STA. ROSA, SAY ISIORO.

230.- (5] JARDINES DB ALEA, ARCOS DE ALBA, NILITAR VALLS DB CUAUTITLAN,

130.-.(4) CUDRESLAN, GUADALUZARA B NOPALITO, TECUAC, 105 HORALES.

132.- (6] - LAZARO CARDBHAS

E S 13- (lv)b-‘TllLTITLMI “LA VIRGBR, B, SAK BAR‘[‘OLO, LA PALKA. BARRIO DB UAHVITAS B. DB SAN[‘IAGUITO 5. SAH JUAY, B.
10§ REYES LOHA BOBITA.

AL (1) LBCHBKIA. I.A V[RGRII LA COCTLA, IHDKPEHDHCIA LOS RBHS TULTITLAH LADR]LLERAS HORHOa DE TOLTITLAN
BJ1D0 TRYABUALCO. i ‘ : S

235.--(1) SK. umo cmrmc ST o cummc ey
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236.- (1) CHILPA, SH. FCO. CHILRAN

237.- (&) LOKAS DB CARTAGEEA, CD. LABOR, LOKAS DBL PARQUE. '

238.- {2) BERITO JUARRZ, BUBNATISTA, 0J0 DB AGUA, LA JOYA,

239.- (1) BL TBSORO, LA SARDARA. :

240.- (1) TULTEPBC, B. SAN WARTIN, B. SAW JUAW, HEIICO, BL HIRADOR.
241,- (1] SANTIAGC TBYAEUALCO ’

242.- (4] BOSQUBS DRL VALLB, SAN FELIPB.

241.- (2) PRADOS DB BCATBPEC, JOSE NA. NORBLOS ¥ PAVON, KARIANO BSCOBBDO, LOS PAROLBS, LAS TORTOLAS, LA ALBORADA,
CASAS ALFA.

246, (1) SAN PABLO DB LAS SALIEAS

245,- (1) GRARJAS DB SAW PABLO, JARDINBS DB SAW PABLO, PRADOS, IZCALLI RINCONADA, LAS LLANURAS, SAN PABLO DB LAS
SALINAS,

246.- (2} VILLA DB LAS PLORBS

247.- (4} JOSE MARIA HORBLOS Y PAYON, U.H. SA¥ PRABSISCO COACALCO.

248.- (1) STA NAGDALBNA EUICHACHITLA, SAN LORRHZO TETINTLAC, LAS VILLAS, U. COACALCO, RIECORADA COACALCO.
249.- (1) COACALCO DB BERRIOZABAL.

250.- (&) SAN JOSE BJIDAL

251, (2} VILLA LAS HAKZANAS, LOS ACUALBS BIIDAL, GRARJAS DB SAR  CRISTOBAL, LOKA BORITA, PERIODISTA, LOMAS DB
SAX CRISTOBAL LAS LOMAS, BL TBC0JOCO.

252.- (5) PARQUE RESICEECIAL COACALCO fa Y 2a SBCCION,

253, (4} PARQUE RESICBHCIAL COACALCO 3a SBCCIOH Y RANCHO DB VALDAZ.

154.- (1) STA. MARIA TOWANITLA, PBHBX, LA CONCRRCION.

255.- (2} HACIENDA 0J0 DB AGUA

256.- (1] SAN PBORO ATZOKPA

257,- (1] OZUNBILLA, 5 DB NAYO, CUATLIQUIICO, SAH HARTIN, SAN ANTORIO, SAN JOSB TRCAMAC, CU’AUHTEHOC, HORCHUCA.
258, (1) SAY PABLO TECALCO

259,- (1} SANTO TOHAS CHICORAUTLA, BL POTRERO, TSCHALOTBS, CASAS RBALES, SECC. LA BNBAJADA, LA NINA, LOKAS DB LAS
TORRES. .

260.- (1) VBNTA D8 CARPIO.
261.- {2) GUADALUPE VICTORIA, EL ARBOL.
262.- (5} BULBVARBS DB SAN CRISTOBAL, VISTA HBRMOSA, BL NACIONAL.

263.- {2) BCATBPBC HORBLOS, AHPL.I‘IER“ BLANCA, SAK CRISTOBAL ECATEPEC, IZCALLI BCATBPRC, LA WORA, TATA FENII, BL
CALYARIO. i A - ;

24.- (1)  ANPL. LONA BONITA, CHICOKAUTLA IV -LA*BSWBRALDA, ‘AWPL." LA" SHBRALDA, NARGARITA-P.. AYALA, ANPL.
KARGARITA F. AYALA, LA PRECIOSA, SBCC. HOCTEZUNA, SECC. CUITLARUAC, SBCC. - TLALOC, CIUDAD - CUAUBTENOC, ~SBCC.
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T0CRIQUBTZAL, SBCC. TORATIUH, BARRIO |, BARRIC 2, BARRIO 3, CHICCHAUTLA 3000, LA WOPALERA, SANTA CRUZ.

265.- (1) PANORAHICA, SAN CARLOS, HYO. LARBDO, JESUS SANCHBZ, LOS LAURBLBS, BL ARBOLITO KUBVA SAH JOSB, JALALPA,
U.H. JALALPA, BL HOSTOL, BL RARCHO, RIO PIRDAD, RBHOVACIOH.

266.- (5) LA ALPALFA, FUBNTBS DB SAN CRISTOBAL.
267.- (2) RUIZ CORTINAS, 1ZCALLI JARDINBS

268.- (1} SAN HARTIN DB PORRBS,JARDINES DB HORBLOS
269.- (2) HVA. DIAZ ORDAZ, LLARO DB LOS BABZ.

270.- (1) JARDINBS DB KORBLOS, SBCC. BOSQUBS, SBCC. PLAYAS, SBCC. PLORBS, SBCC. CBRROS, SBCC. BLENBSTOS, SBCC.
FUBNTBS.

271,- (1)  TBCURSCOMA, STA. MA. TOLPBTLAC, U. TALLBRBS GRAPICOS, FOVISTE MORBLOS, MBITCALCO, RUFINO TAKAYO,
ACUBDUCTO, CHALPA, TRIALPA.

272.- (2} CASA NYA, BSMBRALDA, JARDIRES CASA NOBYA,JARD. SANTA CLARA, CD. AZTACA, LOS RBYSS BCATEPBC, RIO DB LUZ,
FCO. I HADBRO, GRARJAS POP. GPE. TULPETLAC, JARDINBS 0B CBRRO GORDO

273.- (2) 1. ALLBHDB, RIBCONADA DB ARAGOR, LADBRAS DBL PBROK, LA OLIKPICA, B. ZAPATA, VIVBROS, BVO. PASKO DB SAR
ACUSTIN, DIAZ ORDAZ, DIVISION DBL NORTB, XIGUBL HIDALGO, SAK FCO. IALOSTOC

274.- {1) L0S CARACOLBS COBSTITUCIOH, SAN PBDRO IALOSTOC, PIBDRA GRAKDE.
275.- (1) SANTA CLARA, ARBA SNTA. CRUZ, ZAPOTBCAS, TBPBJOKULCO, BL GALLITO.
276.- (4} CBHTRAL MICHOACANA,16 DB SBP, LAZARO CARDEEAS,HVA. ARAGON

277.- (4) LA FLORIDA, M. NUZQUIZ

278.- {4) VALLB DB ARAGON

279.- (4) CANPRSTRB GUADALUPANA, VBRGBL, IKPULSORA

280.- (1) V. GUBRRBRO, LA POPULAR, B. ZAPATA, JARD. DBL TBPBYAC, GRANJAS VALLB DB GUADALUPS, B. ZAPATA, EL
CHAKIZAL

281.- (1) ALTAVICLA, SAN KIGUBL IYALOSTOC, SAN JOSB IALOSTOC, INDUSTRIAL IALOSTOC, VIVBROS YALOSTOC, RUSTICA
TALOSTOC, LAGUKA

22.- (1) CUAVETBNOC, HARISK NACIONAL. .
283.- (2) SHH JUAY TIRUATSPRC

28, (1) B COPAL, SAF JOSE

185.- (1) WONTARISTA, LA PRESK LATARD CARDEAAS

286.- (2) FRADOS DS ARAGON, OSQUE D3 ARAGON, CD. LA, ANEL. CIUDAD LAGD, LS ARKAS.
281.- (1) SME LLOBFORSO, SAG JUAR, SAR ISIDRO LA PAL. RN

288.- (8] CANPESTRS D8L LAGO

289.- (6] BOSQUES D5L LAGO, £, ZAPATA , o

290, (6] BOSUOES DE XTACALA, DL TRES DE HAYO, COKHS DEL BOSQUE, BOSUUBS B PRINVRA.
290~ (1) VILLAS DB LA BACIENDA, MOL. OSQUES OB IINGA. -
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292,- (1) LOMAS DB SA¥ WIGUBL, M. MAZA DB JUAREZ, IZCALLT BL CANPANARIO, LOAS DB SANTIAGO TBPALCAPA.
293,- (2) LA COLHBNA, FCO. SARABIA, LONA MA. LUISA, CAKPBSTRB LIBERACION, BL BRAMADERO, FCO. [. KADBRO.
294.- (4) A, LOPBZ KATBOS, PBORBGAL DB ATIZAPAK, LONAS LINDAS, PLAN SAGITARIO.

295, (2) LOMAS LINDAS, LA HIGUBRA, AMPL. ALFREDO BOWFIL.

296.~ (7) ALPRBDO BOPIL, LOMAS DB LA HACIZNDA, VBRGBL DB LAS ARBOLBDAS.

297~ (6) STA. MA, TBCOLOAPAN, LAS PBAITAS, LOS CLUBBS, KAYORAZGO DB LOS GIGANTBS

298,- (6) LAS ARBOLBDAS, LOMAS VALLB DORADO, VISTA DEL VALLS, BALCONBS VALLZ DORADO, LA PATBRA.
299.- {1) SAN NIGOEL, B, JUARBZ, TOCHIKANGA.

300.- (5) BL DORADO.

301.- (1) LA PALKA, TBQUBXQUINARUAC, UNIDAD HO.2 TLALEBPANTLA, VALLE BERMOSO

302.- (4} LONAS DB BULBVARES

303.- (1) LA PROVIDBRCIA, SAH PEDRO BARRIZNTOS, ISIDRO FABSLA, BL OLIVO, BARRIBRTOS, 2! DB XARZO.

304.- (2) HOGAR OBRBRO, STA. HA. TLAYACAKPA, REFORKA URBAMA, LA BLANCA.
305.- (1) TZCALLI DBL VALLB, VALLE DB TULBS.
306.- (2) LA QUBBRADA, STA. MA. DB GUADALOPB, BL COLIBRI, VALLE BSKERALDA.

307.- (2) LOS PARAJSS, PBRROCARRILBRA SA¥ RAPASL, PUBBLO SAB RAFAEL, CONDOKINIO SAR RAFABL.

308.- (1) LOKA BOKITA, . BAZ PRADA, INBPBEDBHCIA, IZCALLI LA COCRILLA, TBEAYO, NTE. TBHAYO, PUERTO, URBANA,
[ZCALLT ACATITLAN, LOS ABGBLBS.

309.- (2) STA. CBCILIA, [ZCALLI PIRANIDE, AHUSEUBTES, PODER DB DIOS, CASAS VIBJAS, LA ARBOLBDA, SAH LUCAS PATORI
310:-(5) IZGALLT DBL RI0, YALLE CBYLAN, b RBTIRO

n,- (2) LA JOYA TITACALA, AKPL. TZTACALA, SAB JUAK 1XT., PRADO IIT. , HVA. SAH JUAN TITACALA, NIRAFLORES
“342:+-(4)- LBCEBRIA, PRADO VALLBJO.

m.‘-'(u SAN ANTONIO TBJAVAKBS, LA REFORMA, SAK FRAHCISCO, BL TRIANGDLO.

384, (1) TLALEBPANTLA, SAN LORBHZO, SAR KICOLAS TLAICOLPA, SAY JAVIER.

315. (2): L0S RBYES IITACALA, B. LAS FLORES, B. DB L0S ARBOLES, LA CONUNTDAD.

316.- (4) - VIYBROS DBL R10, VALLB DBL PARAISO, RINCONADA DBL PARAISO, CHULAVISTA, VIVEROS BEL VALLB, LOKA TLALXBI,
PRADOS 08 LA LOHA, HIDALGO, LOS ARCOS COLONIAL, LAS ROSAS, LA LOKA.

.- (‘)‘ LA BSCUBLA, SAK JBRONIMO TPRTLACALCO, BBLLAVISTA, IOCOYARUALCO, 8L I(IRADOR. VIVKRO; DB LA LOMA,
PARQUS, PLAZA DB LA COLINA, LA HORA, U.E. ADOLFO LOPRZ KATROS.

318_.- (5) VISTA- HRRHOSA,
.- {2} "PASB0 DR CARRBTAS, SAW LUCAS TEFETLACALCO.
10.- {5) LAS MARGARITAS, BOSQUBS DB BIICO.
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321.-_(6) YALLE DB [0S PIOS, VALLB DR STA, KONICA, JARDINBS DB STA. MONICA.

322.- (6) 1A CARADA, CLUB DB GOLF BBLLAVISTA, JARDINS DB BRLLAVIS®A, VISTA BBLLA MAGISTBRIAL, LA ALTBZA, LA
SOLBOAD.

323, (6)  TLOKIDA, BCABCARAY, COLOB BCRRGARAY, BOSQUSS DB SCABGARAY, RIKCON DF BCRBGARAY.
304.- (5] TALLS D0RADD, LA JOTA, LS PIRULES
305.- (l)"SAH LORRAZ0, LOKAS SAR ANDRBS ATBHCO, SAW ANDRBS ATBHCO, LONAS DB CAPISTRANO, BL CHICATIN.
926, () IAKDINGS DB ATLZABKN, ATIZABAY, BASEO DB KEXICO, TALLE WUBRO, LAS AGACIAS, ATIZAPAY NODERKO.
30+ (5] LAS ALANEDAS.
128, () LA PANTERA, LOKA AZDL.
329.- (6] LONAS DB ATIZAPAR.
30.- (7] HAYORAZGO DBL BOSQUE
331.- (1) ARUBHUBTSS
0~ (1) JACKRARDAS

333.- (1) ANPL. BL CHAPARRAL, BL CHAPARRAL, SA¥ MARTIN CALACOAYA, LA BARRANQUITA, LONAS DB CUAUTBPBC KORBLOS,
RINCOR DB LA CHARRERIA, MORERLOS, LA BRA.

334.- (5) LOKAS VBROBS, SANTA CRUZ DRL KONTS, VILLA PUBNTBS, JARDINBS DB SATBLITE, LOMAS CRISTI, LORAS FURRTAS.
35.- {2) SAN KATBO BOPALA.

335'.- {8) CIUDAD SATBLITS.

336.- (&) PRADERA SAN MATBO, RICON VERDB, S0 T8JOCOTB, LA PRESA, COLINAS DB SAH HATEO, BJIDO SAN HATRO HOPALA.
337.- (5) HDA. DB BCHRGARAY.

338.- (&) W§VO. MADIH, LOMAS VERDBS 5a SBCC.

339.- (1} COLINA SAN KATBO

340.- (5] LOKAS DB SAB NATS0, PRADOS SAN KATRO, LOS. ALAHOS, TIBRRA LARGA. LOS FRRSHOS LAS NISTONBS, VALLE SA§
HATBO, JARDINBS SAN HATEOQ, BULEVARBS : :

361.- (4) STA. CRUZ ACATLAN, RINCOR DBL BOSQUB, STA.jKAr
HAUCALPAN, A. LOPEZ HATBOS. Lo

342.- (5} B0SQUES D3 LOS REHEDIOS, AMBRICAS, LOA fAukinA. KIRADOR,
mwnmummmmmmme”' o
344~ (8) BOSQUBS DB BCHBGARAY, HDA. DB BCHEGARAY.

345.- (4] 10 DR ABRIL. ’

346.- (6] OCCIPACO, HBXECO 68, LA BRISA.

347.- (1) BALCONBS DB SAK NATBO, SAH JUAN T0TOLTBPBC

TIVITAS SA! HIGUBL, HODBLO LA PBREA, SAH BARTOLO

348.- (&) VISTA DBL VALLB.
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349.- (5) PASBOS DSL BOSQUE.
350.- (5) IZCALLI DBL BOSQUS.
351.- (1) PADRB FIGUEROA, SIBARA HBVADA,

352,- (1) CD. DB NIROS, BL TORITO, LA RIVERA, LOMAS SAR AGUSTIH, LOS ARCOS, SAH LORRHZO TOTOLINGA, LONA DBL
CARKEN, LA OLIMPIADA, OLINPICA RADIO, LOKAS DB CABTERA, PARQUB IND. HAUCALPAN.

353.- (1) AW BSTEBAN HOITZILASCO, BL MOLIKITO, BL OLIVAR, JARDIN DBL MOLINITO, ROSA DB CASTILLA, LOKA LIKDA,
PIBDRA MBGRA, BSPERABZA, BL CAPULIN, PRBDIO LAS COLOWIAS, IZCALLI CHAKPA, SA¥ RAFABL CHAKPA ALTAMIRA, PLAN DB
AYALA, NIRAS PALACIO.

354, (1) SAN AHTORIO ZONBYUCAN, LA CARADA, SOLBDAD, BL SORDO, BL TAMBOR, NARTINBS 08 RIO BLANCO, BL CHAKIZAL,
BIDALGO, B. JUARBZ, SAN JOSB RIO BOHDO, R. FLORBS KAGOK, IKDRPENDBNCIA, LA MANCHA.

355.- (1) BL PBDREGAL.

356.~ (5) LONAS HIPODRONO.

357.- {6} RIO BSCONDIDO, HOIZACEAL.

358.- (8) LOHAS DB TRCANACEALCO, TBCANACHALCO, LOMAS ANAHUAC.

359.- {8) HUTZACRAL, LA EERRADURA, BOSQUS DB LA HBRRADURA, LOKAS DB LA HBRRADURA, SECC. PARQUES.
360.- {8) LOKAS DB LAS PALNAS, VILLA DB LAS LOKAS.

361.- {2) SAE FBREANDO, OLIVO.

362.- (2) LA BOPALBRA,

363.- (1) 8L SOL, BDO. DF XBYICO, MARAVILLAS, BL BARCO, WRZARUALCOYOTL, PETERBTB, CENTRAL, AGUA AZUL, FUBNTaS,
PIRULBS, PORFIRIO DIAZ, MODLO, TAMAULIPAS.

364.- (1) BYOLUCIOK, AKPL. VICENTE VILLADA, AWPL. BVOLUCION, AURORA.

365.- (1) LA PBRLA, LAS AGLILAS, AMPL. [AS AGUILAS, COHSTITUCION DBL 57, STA. KARTHA, KANANTIALBS, LOKA BONITA,
RBPORNA, BSPBRANZA, PQUE. INDUSTRIAL WBZABUALCOYOTL, LOS OLIVOS, IZCALLI NRZA.

368.- (1) LOS RBYES,

366.~ (2) JUARBZ PABTITLAK, (OS VOLCAKRS, PORVENIR, SAN KATBITO, KVA. JUAREZ PANTIYLAN, PAVOK, FBRNANDO HOGAR,
KBXICO, RONBRO, ATLACONULCO, SAN LORBNZO.

367.- (2) WBTROPOLITANA, VICBNTB VILLADA.

369.- (1) BARRIO LABRADORBS, B. CURTIDORBS, 8. HOJALATEROS, 8. ALPARRROS, B. TBJBDORES, INDEPRHDBNCIA, R10 SAN
JUAK, XOCHITBNCO, B. BBANISTAS, B. CANTEROS, B. TM.ABARTEROS. B. VIDRIBROS, SAN HORBBTRO, B. STA. BUGBNIA, B. SAN
BIPOLITO, B. TRANSPORTISTAS, B. LA ROSITA, B. JICARBROS, B. PLATBROS, WVA. GUADALUPE, B. ORPEBRES, ALMONTITLA,
TLATELCO, YOCKIACA, PROGRESO DB OTE. , AKPL. SAN LORENZO, FILIBBRTO GOKBZ, FRACC. SAN LORBNZO, VILLA SAN LORBNZO
CHIKALCO, LOS OLIVOS, VILLA DB LOS CAPULINBS.

370.- (1) COKAS DB TOTOLCO, COPALBRA, STA. KA. LA BARRANCA, STA. WA, WATIVITAS, STA. KA. CHIKALHUACAN, CIUDAD
ALBGRB, SAR MIGUBL, PUBTA LA ZAKJA, BARRIO PESCADORBS,. 8. CESTBROS B. TALLADORBS, B. SAK PABLO, B. SAK PBDRO, SAN
ISIDRO, CHIMALHUACAK, LOHA DE CHINALHUACAR. .

“3745= (1) '8, DB LAS PALOKAS, SUTDAR OT8. ZA §8CC. - SAR- JOSB BUBHAVISTA ANRL,: SAI AGUSI‘IU. LOS CUY0S, VILLA SAN
AGUSTIN ATLAPULCO, KARAVILLAS, JARDINES DB SAN AGUSTIN, WIRAKAR, PUEBLO DB SAN SERASTIAN CHINALPA, AKPL. SAY
SEBASTIAN 1a SBCC., LAS ALANBDAS, TRPRTATES, BL ARBNAL, TLAZALA, LA CERCA.

372.- (1) RJIDAL DB GPB., FCO. VILLA .
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973.- (2) PUBBLO SAN JUAN TLALPIZAHUAC, U.H. 13 DB OCTUBRE, SA¥ ISIDOR AYOTLA, BDO. DB HEIICO, PRACC. CITLALNINA,
TITAPALUCA IXCALLI, AYOTLA DBL BOSQUB, PCO. ALVARBZ, LINDAVISTA, SAKTO TOKAS, BL CAPULIN, AHPL. LA BSCALBRILLA,
BSCALBRILLA, BL MIRADOR, LOKA BONITA, CBRRO BL TEJOCOTE, HORKOS SANTA BARBARA, AMPL. SANTA BARBARA, PLUTARCO BLIAS

CALLBS (CHOCOLINBS), U.H. CAPILLA, VALLE VERDB, IITAPALUCA.
374~ (1} TLAPACOYA, AMPL. BMILIANO ZAPATA, BL HOLINO, JOSB DB LA NORA, ALFRBDO DBL WAZO, BL TRIUAFO,

375.- (2] VILLAS DB LA HACIBNDA, LOKAS DB SAW KIGUBL 3a SBCC., AKPL. BOSQUES 0B IITACALA, VILLA DB LAS TORRBS,
CAPULINBS, RBVOLUCION, LAS PALNAS, VILLA DB LAS PALKAS, WIRAFLORBS, BHILIANO ZAPATA, ANPL. B, ZAPATA, U.8. SITIO

217, LOHAS DBL LAGO,

376.- (2) PLAZA DORADA, CANPO UKO SBCC. CBNTRO, PLAN KABSTRO SBCC. HOROBSTS, STA. KA. GPE. DB LAS TORRBS 1a
SBCC., LA JOYITA, DR. JORGB JIXENRZ CANTU, GRANJAS UKIDAS.

377.- (4} FUBHTBS DL VALLS.
378.- (2} LAS LONAS, BL TBJOCOTB, U.H. JOSE NA., KORBLOS, BL ARBOL, LA JOYA.

379.- (2) POTRERO CHICO, VALLE DB BCATBPRC, JOSB MA. KORBLOS Y PAVOK, ALFREDO DRL KAZO, JOSBFA ORTIZ DB DOKINGBZ,
ANPL. SANTIAGUITO, ALDBAS DB ARAGON, JARDINBS DB CBRRO GORDO,PARAISO.

380.- (4) SAGITARIO II, KBDIA LUKA, CODICE KBKDOCINO I, CODICE NBNDOCINO I, IKPULSORA IKDUSTRIAL, VALLE DR
ARAGOE CTK, SAGITARIO ¥, BJBRCITO DBL TRABAJO, SAGITARIO IV, NICO BRAVO, SAGITARIO VI, SAGITARIO IX, 0JBDA
PAULLADA, GRABJAS INDEPBNDBNCIA II, VALLB DB ARAGOR, ¥VO. VALLB DB ARAGON, UKIDAD CROC CBNTRAL.

381~ (1) U.E, AURIS II, STA. ROSA, SAW VICEKTB CHICOLOAPAN, 2 DE KARZO, B. SAH ANTORIO, QUINTAS DBL VALLS,
SABTIAGO CUAUTLALPAN, DBL TRABAJO.

382.- (1)  JINBKBZ CANTU, CARLOS HANK GOWZALBZ, GUADALUPE, SAK JOSB DB LAS PALKAS, ALTAVISTA, BOSQUES DB LA
HAGDALRHA, BL PINO.

383.- (1)  DEL CARKBH, A DBL WAZO, SANTIAGO, KA. ISABBL, LA CONCBPCIOK, INDRPBNDBNCIA, VALLE DB CHALCO, SAN
ISI0RO.

384.- (1) CUCHILLA ALPRBDO DBL WAZO, PROVIDRNCIA, GUADALUPAMA, C. DBL MARQUBZ, JARDIN, STA. CRUZ, IICHALCO, IICO,
NIROS HBROBS, BSTACIOR IICO, XICO NUBYO, ALCANFOR, SAN KIGUBLIICO, B. ZAPATA, 1160 VIBJO.

385.- {1) UNIOF DB GUADALUPB, NVA. SAN ISIDRO II, HVA. SAN ISIDRO, TRBS NARIAS, SAN NIGUBL, COVADONGA, CULTURAS
DB WBIICO, 5 DE HAYO, B. SAN ANTOKIO, LOS JACALOKES, BNILIAKO ZAPATA, LA BOMBA, CHALCO, CASCO DB SAN JUAR,STA.
CRUZ AMANILALCO.

386.- (1] PUBBLO DS SAHTA CATARINA YBCAEUIZOTL, DEL CARNBN, ZOWA URBANA BJIDAL SANTA CATARINA Y., B. SA¥ KIGURL,
B. GUADALUPB, PALKICLAS, HUITZICO, LA POBLAKITA, CAMPBSTRB POTRERO, LA CARADA, APOLOCULCO, SANTA CATARIKA, 8.

. CONCBRCION.
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RELACION DE RESULTADOS EN LAS VARIABLES PARA CADA UNA

AREA

1 BALACATES
2 CUAUTERBC L ALTO
3 CASTILLO GRANDR
4 C.H. ACDTO OB GUADALUPB
58, SN, RAPABL TICOMAN
6 FRACC. TORRES LINDAVISTA
7 1881, POLITECHICO MAL.
8 SU. 2EDRO ZACATENCO
9 B. PARQUE DBL TEPBYAC
10 CAMPSSTRE ARAGON

11 HDA. DBL ROSARIO

12 BII00 &L ROSARIO

13 ITA. ANPL. BL ROSARIO
14 STA. CROZ DB [AS SALIVAS
15 NOFTBVIDRO

16 LINDAVISTA

17 MARTIH CARRERA

18 SAN JUAN DB ARAGON

19 L4 PRADBRA

10 T8z0Z0M0C

21 STA. MA. MABINALCO

20 3TA. CATARIEA

23 IRO-EOGAR

U NLLRJ0

25 ARAGCN

26 BONDOJITO

27 CASAS ALBAAX

18 C.0. 4 Y517, DB ARAGOR
29 aupl. C.T.M.

30 (4 PRTROLERA

31 RBFINERIA 18 DB MARZO
327 CLAYBRIA

33 1A RAZA

34 PERALYILLO

35 HOB0ALCO TLATBLOLCO

36 20 B BOVIRMBRS

37 ROKERO ROBIO

38 PSA0N DB LOS BAROS

19 ABROPUERTO

40 ARGERTIIA

4t THCOBA

42 ABATOAC

43 STA. NA. LA RIBERA

A4 GERRERO

45 CEATRO

A6 AVILA CANACHO

A7 PERIODISTA

48 LOKAS DE SOTBLO

15250
13250
10900
9900
8800
8500
8200
1900
8100
8350
10600
10950
9600
7050
5950
6600
6000
6000
3100
9600
7000
5600
5600
5100
5000
3700
5100
0700
7800
8700
8100
5900
4300
3500
2500
1900
2400
5300
6500
7900
6000
4000
3200
100
50
9700
9300
8800

1600
5700
1600
4000
1600
2300
pAl]
1400
2000
3800

500

600
100
1300

0

600

5500
1700
1300
100
2500
1500
300
00
3700
4600
4800
1o
1000
1200
208
10
U00
1900
1600
150
1700
1500
1000
1200
550
50
100
900
100
500

ANEXO

6900
4800
2000
50
600
900
600
1000
1000
800

500
200

200
450
100
400
100

30
100
400
50
300
300
300
600
600
550
2000

500
100
50
50
100
500
100
950
280
300
00
50
450
2000
1600
1700

800
6300
300
%0
U0
1400

100
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VARIABLEBS DB ACCESO

AREA

49 IRRIGACION

50 PEISIL

5 GARRADA

52 VERONA ANZURBS

53 RBSIDBACIAL NILITAR

54 POLAVCO REFORMA

55 CHAPULTEPEC MORALES

56 POLABCO CEAPULTBEEC

57 COL. B. DB CHAPULTRPEC
58 CUAUBYEKOC

59 DOCRORES

60 TRAISITO

61 JARDIN BALBUENA

62 NOCTBIUNA

63 TGHACIO ZARAGOZA

64 8L ARBWAL

65 VIADOCTO PIBDAD

66 LONAS DE CEAPULTBPBC
67 B0SQUB DB CEAPULTEPEC
68 RIPGORONO DB LA CONDESA
69 C.0. BENITO JUARSZ

70 BUBKOS AIRBS

71 COCRILLA RAXOS MILLAN
72 MAGOALBIA KITHUCA

73 AGRICOLA ORIBNTAL

T4 PASBOS DB CEURUBUSCO
75 B, SAN PBORO

76 0.8, BIBRCITO D ORIBRTE
77 BOSQUE DB (A LOKA

78 LOAS RBPORXA

79 OBSERVATORIO

80 BAPOLES

81 DBL VALLR

82 PIEDAD TARVARTR

83 MODBRNA

84 VERTIZ NARVAKTS

85 NATIVITAS

86 MAESTROS DB IZTACALCO
87 JARDIBES DB CHURUBOSCO
88 CBETRAL DB ABASTOS

89 0.5. MAZA DB JUAREZ
90 TIRADEROS §.C.NBYBHUALCO
91 0.5, BJSRCITO DB OTB.
92 POPOLAR BRKITA ZARAGOZA
93 LONA DB BBZARES

94 PALO ALTO

95 FRACC. LONAS STA. 72
96 AMPL. JALALPA

97 BRADOS DB (A NONTARA
98 LOMAS DB ST0. DOMINGO
99 0.8, LONAS DB BBCERRA
100 OLIVAR DBL COHDB

N

8100
1000
5900
4400
9100
6700
5500
6700
5800
4000
2650
750
150
%00
4500
6500
7150
9400
1700
5100
4000
300
5300
4100
5400
6500
1400
9400
1100
11300
4000
7200
6650
6600
0]
6000
5500
4300
6500
100
8850
11050
13000
16700
13000
14000
12800
12100
12050
8550
10100
11400

n

300
10

U0
1800
U0
3600
2000

90
1900
1900

800
1400
1300
1800
1000

100
1400
U0
1500

2100
1500
5200
2000
2500
500
3500
3800
1300
1800
00

[}

100
)
1700
100
1400
uso
2000
150
150
600

150
1400
un

300
1600
250

1

900
1500

1200
1000
1900
2500
1000

00
1000

100
1300
2200
1300
1900
2800

1700
3200
5000
100
50
50
10
100
50

50
1200
200
100
3700
5600
7000

10600
4600
5600
4300
3500
3600

600
2000
2900
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YARIABLES DB ACCBSO

AREA

101 LOMAS DB PLATEROS
102 ANPL. ¥OLINO D ROSAS
103 INSURGEBTES BITREHADURA
104 LBTRAN VALLE
105 MIIC0AC
106 SAN ANDRBS TBIEPILCO
107 UNIDAD NODBLO
108 BROES DB CHOURUBUSCO
109 GRANJAS BSWERALDA
110 RICARDO FLORES MAGON
111 PROGRASISTA
112 0. VICBNTB GUBRRERO
113 SIA, MARTHA ACATITLA
114 STA. MA, AZTARUACAK
115 SASTIAGO ACAHUALTRPEC
116 LONAS DB VISTA UBRNOSA
117 TRPBTONCO
118 S8, JOSB DB L0S CBOROS
119 PROLBTARIA
120 CRUZ MARCA
121 PONTA DB CEGUAYO
122 COLIWA DBL SUR
123 ML, [0S ALPBS
124 [AS AGUILAS
125 CANPESTRE
126 PUBBLO AIOTLA
127 §1. PBORO DB LOS PIROS
128 CEUROBUSCO
129 PRADO CBURTRUSCO
130 CAKPESTRE CEURTBUSCO
131 BJI10S SH. FCO., CULIDACAR
137 VALER DBL SUR
133 STA. MA. DBL HOBTE
134 PLAN DB [GOALA
135 PARAJR SN. JUAK
136 U.H. STA. CRUZ MBYERUALCO
137 RBFORMA POLITICA
138 PUSBLO COAJINALPA

‘ 139 LAS TINAJAS
140 P.5L CONTADERO
141 HOAYATLA
142 SAN HATBO TLALTBRANGO
143 SAJ BARTOLO ANBYALCO
144 FRACC. VILLA VERODW
145 FRACC. LONAS DB GPE.
146 LA JOYITA
147 BL NIRADOR
148 LOKAS OB S§. AMGRL IN
149 PROGRBSO
150 SAW ANGEL
151 CHIMALISTAC
152 COPILCO UNIVERSIDAD

il

10000
9950
8400
1700
7300
1350
1750
8650
8200
8550

10650

1600

14100

14600

16500

15900

18100

14000

15000

16100

14100

12300

1900

11100

10850
9700

10000
9200
8900
9500

10900

10150

10600

10800

12100

13750

15400

19100

18450

20000

18650

17900

18850

17300

15100

15700

13750

12350

12900

1200

10800

11300

n

1000
1900

100

800
1600
1900
100
2000

A00

900
2700
3900
3200
4200
5300
4200
5900
6000
H00
5600
5300
3500
2000
1300

700

600

1400
2800
3100
2600
1400
1500
1900
4200
5200
5300
7209
106
8800
7300
400
8900
7300
5200
5100
31300
1500
1500

500

600

200

1}

500
600
600
1500
1200
450
300
900
1000
1500
4000
3600
1600
2600
1200
1000
1300
1600
50
700
2550
ne
1100
00
1000
450
700
400
400
1100
2900
3000
3400
3700
4300
4700
3400
1150
250
100
800
1300
2700
3100
300
2150
1650
200
100
10
1550
2200

W

1300

450
450

75

7700
5300
1600
200
1300
1100

50

50
1300

400
2600
3600
5300
6400
1900
8600
9900

10700
10100
1700
10500
9600
9500
150
5700
6100
4000

U0
100

500
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TARIABLES DB ACCBSO

AREA

153 PRORRGAL SE. ¥CO.

154 CIODAD JARDIN

155 PBTROLERA TAIQUBAA

156 CULHUACAN

157 CARMEN SERDAR

158 BARRIO TULA

159 LUIS BCHEVERRIA

160 ONIDAD BELLAVISTA

161 SAF BERNABE OCOTEPEC

162 S, JERONINO LIDICE

163 U. 8. TIEPEADERCIA

164 LA ANGOSTURA

165 JARDINBS DBL PRORBGAL
166 COPILCO BL ALTO

167 AFUSCO

168 SN. PABLO TBRETLAPA

169 STA. TRSULA COAPA

170 FRACC. ERADOS DB COYOACAX
171 FRACC. LOS CBDROS

172 FRACC. ILEA QUIEYDD

173 BL XOLINO

174 BL ROSARIO

175 [AS PURRTAS

176 HEROES DB PADIBRNA

177 SANTA YERESA

178 U.R. SANTA TERESA

179 PBOREGAL STA. TERBSA

180 P, LA MAGDALRNA COBTRERAS
181 PAROUES DEL PBORBGAL

182 FILLA OLIWPICA RIGUAL 8.
183 1WSUERGENTES COICOLCO
184 CAFTERA PTB. DB PIEDRA
185 C.H. PEDRSGAL DB CARRASCO
186 C.H. PEORBGAL DB CARRASCO
187 FRACC. JOYAS OBL PROREGAL
188 BQUBS. OB TRTLALMEYA

189 TLALPAN CIUDAD

190 ARCOS DBL SUR

191 F1LCA COARA

192 BI-H0A. SK. B, TOLENTIR
193 LA CORCRITA

194 SBLBNE

195 TLABUAC

196 FURBTES BROTANTES

197 §TA. ORSULA ITTLE

198 FRACC. FILLA TLALPAR

199 PEDRBGAL 0B STA. ORSULA
200 CLUB DB GOLF MBIICO

201 BQUB. RESIDBNCIAL DEL SR
202 BL ARBUAL TEPRPAN

203 SAN PEDRO MARTIR

204 SA¥ ANDRBS TOTOLTEPEC

Il

11000
11150
1700
12000
12600
11500
12200
13800
18000
15500
14300
15500
1450
12400
13250
12900
14350
13400
13500
1450
15600
16300
17500
16500
16550
17300
17600
19500
16200
16000
15300
15750
14600
15000
14600
15100
15750
14900
15950
18250
18100
20700
200
17750
17200
16850
18150
1100
16800
17200
18800
20500

/]

1000
2900
70
1600
2100
1700

4700
6300
He
3000
2500
2000
1800
3K
1400
i}

300

un
5400
100
9300
1100
3500
4300
3100
4900

800

500

00
1400
1700
1800
N0
2900
2800

600
8200
500

11200
12000
200
Ui
3100
3600
H
oo
2000
4900
6100

4]

600
1150

W

1050

2500
200
3600
5300
100
250

500
00
100
00

250

50
1600
850
L1
3700

00
300
800
1000
00
1300
1400
3000

¥

1100
1600
1400
3400
400
4400
5900
6900
150
510
3900
4100
2900

50
uK
N
3800
3900
W

8600
10100
12000

5700

5400

6300

6000

1500

%00

100

0w

300

200

%00

3000

3100

L300

5300
6300
11400
12700
15500
16700
53000
4800
4800
5900
5500
6900
6900
6800
8400
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VARIADLES DB ACCRSO

AREA

205 VILLA DB JOCHINILCO
206 AMPL. SE. MARCOS NTB
207 B. LA ASTESION

208 B. BRLEN

209 S§. NIGURE XICALCO

210 STA. CRUZ TOCRITEPEC
211 LA CABADA

212 SN, NATBO IALPA

213 CORJ. INFONAVIT NATIVITAS
214 SAN JOSE

215 L. DBL CARMEN

216 SAN SBBASTIAN

217 SAB JUAN IZTAYOPAN

218 B. 105 RBYES

219 VILLA NILPA ALTA

220 SAN FCO. TLALNBPANTLA
221 BL ROSARIO

222 COAUTIYCAR IZCALLI HTE.
223 VALLE DB LA EDA.

224 POUR. INDUSTRIAL CA LOZ
225 SAW SEBASTIA¥ THALA
225'CUAUTITLAR T2CALLI

226 SAB ¥CO. TEPOJACO

227 LAGO DB GUADALUPB

228 SAY WARTIN TBRRTLIIPAN
229 PLAN DB GUADALUPB

230 ARCOS DBL ALBA

231 CUAUTITLAR

232 LAZAR0 CARDENAS

233 TOLTITLAK

234 LBCBBRIA

235 SAR ¥ATBO CUAUTEPEC
236 SAT 7C0. CRILPAN

237 LOMAS DB CARTAGENA

238 BUBRAVISTA

239 BL TESORO

240 TOLTRPBC

241 SANTIAGUO TBYARUALCO
242 B, D8L VALLR

243 PRADOS DB BCATEPEC

244 SAN PABLO DB LAS SALINAS
245 T2CALLT RINCONADA

246 VILLA DB LAS YLORES
247 SAR RAPABL COACALCO
248 RIFCORADA COACALCO

249 COACALCO DB BBRIOZABAL
250 SAH JOSB BJIDAL

251 GRRJAS. B SAR CRISTOBAL
252 PQUE.RZSIDINCIAL COACALCO
253 RANCEO DB VALIRZ

256 STA, MARIA TOBANITLA
255 EDA. 0JO DB AGUA

i

18850
18200
18550
19850
0350
20500
100
100
20700
1200
22500
23100
16500
29400
28500
26150
30000
28700
28600
31000
29100
25500
2000
25000
2400
23000
U200
2700
17400
%000
22600
A0
211000
19600
19900
19000
27900
25300
13450
28100
16200
26300
2600
24600
23000
2300
21600
2400
0700
21000
29300
29250

n

3500
3200
4200
4900
7800
5200
6100
7800
5600
8500
11800
13200
15600
18700
15400
10700
6000
3900
2800
4100
2700
1800
5400
5400
2600
3200
1000
150
800
2800
3000
6500
4000
5200
5500
6700
5350
4200
3900
2700
1400

1200
1100
%00
1]
§500
4000
3600
4000
4700
6700

500
2200
2700
4000
200
2450
2200
1500
%00
6200
8600
8900
10350
10150
11600
1650
4400
1800

700
1900
1800
5400
5350

550
250

500
2100
2850
2600
1500
5400
1200
1500
2500
00
7500
7800
8000
800
8450
7100
7700
6150
6000
7600
3400
5400
5200
4800
6100
2300

W

550

500
1600
1100
4800
2000
2100

1500
5300
600
4700
0200
1100
1700
7050
9500
7600
7300
%650
1900
5100
1800
6500
1900
3500
3150
5600
5800
2550
1300
400
200
900
1700
2000
5500
2900
900
5300
oo
3600
1700
UK
400
500
1600
1100
500
1200
7500
6600

1]

9000
9160
9500
10500
10300
10200
1400
13000
11300
13200
15900
17000
19900
23000
20700
16500
W0
19400
19600
230
20900
16300
16800
14700
13400
13500
15200
18700
19200
16100
13800
13800
12700
116000
12100
1100
20200
17900
16100
21000
19100
19100
17560
17500
17900

15200 |

1500
14300
14700
14100
2500
22500
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YARIABLBS DB ACCBSO W /] 4] w 1 B A T TR T O TR [V (TR 11} 15

AREA .
156 SAY PBORO ATZONPA 30650 8400 2100 7500 24000 0 0 1 19 0 0 0 0 0 i
157 OZUMBILLA 000 1300 400 8600 25700 0 0 15 0.0 0 b 00
158 SAN PABLO ECALCO 32800 12600 3500 9600 26700 00 & 10 000 000
259 570, TONAS CHICORAUTLA /600 5500 650 2250 19500 00 o0 000 00 1 0
160 VBSTA DR CARPIO 600 K400 600 1200 18400 000 B M0 W
261 GPB. VICTORIA 1850 2600 3350 100 15000 0 0 8 W00 00 NN
162 BL WACIONAL W00 Koo 0 00 1A300 0 0 2 1B 000 0 W
163 BCATBPBC DB XORBLOS 20700 00 700 100 w00 0 0 6 1.0 00 0 N U
- 264 CIUDAD CUAUBTENOC 500 700 S0 4300 21400 0 0 15 10 070 0 0 0 H
105 PABORANICA 19100 2200 100 100 12700 0 0 % -0 0 0 0 B #
266 LA ALFALRA W00 150 100 100 14100 W o0 % 10 0 ¢ 0 0 B
167 TZCALLT JARDINES 2000 170 700 SO0 15600 0w o 5 5 0 0o 0 0 f0 1
268 SAN MARTIN DB PORRES W0 1000 1300 %00 1800 0 ¢ 7 1t 0 0 0 0 % 3
269 DIAZ OROAZ 2200 2600 1650 1400 15900 0 ¢ & 0 0 0 0 0 & 1
270 JARDINES DB NORBLOS 23000 4800 2800 B0 1K 0 ¢ 8 0 0 0 0 0 3 5
171 STA. MARIA TOLPBTLAC MO 0 00 600 000 0 0o % & 0 0 0 0 ¥ S
272 CIUDAD AZTBCA 16500 2200 2900 800 10600 0 0 2 1 0 0 0 0 W 10
273 RINCONADA DB ARAGON 14200 1500 300 2350 8300 0 ¢ 3 + 0 0 0 0 W Y
274 SAR FEDRO TALOSTOC 12000 500 700 1100 6400 0 0 ¢ 6 0 0 0 0 W 3
275 STA. CLARA 13500 4300 S0 S0 N0 v 0w 5 0 0 0 0 45 1
276 WVA. ARAGON 14100 2000 7000 1600 9300 w0 ¥ & 0 0 0 0 1 4
207 (A5 FLORIDA 1700 20 S0 L] 0 0 % 2 06 0 0 0 W 1
278 VALLE DBR ARAGOR 10700 2200 5790 500 6000 0w 0 % ¢ 0 ¢ 0 0 N 8
219 INPOLSORA %500 600 500 S0 500 0w ¢ % 1 0 0 0 0 B &
280 GRANJAS ALLE DB GPR. 1500 3400 3600 1800 6000 v o0 un 2 0 0 0 0 1 5
281 [UDOSTRIAL TALOSTOC o0 500 1000 500 4700 v ¢ um o1 0 0 0 0 N
282 CUATHTBKOC 10850 4800  2%0 w80 0w o % 3 0 0 0 0 B 2
283 SAN JUAK ITEOATRPEC %00 N0 00 2000 2900 % 0 7 s 0 0 0 0 f0 2
284 BL COPAL 1100 4700 1200 2100  &200 0 0 4 3 0 0 0 0 1 1
285 LA PRESA 1300 600 3300 3600 6100 w o0 6 0 0 0 0 0 7 1
186 PRADOS DEB ARAGOW 90 7000 4500 450 4500 9 9 B 1 0 0 0 0 XN 1
187 SA¥ 1DBLFONSO 2000 11300 10300 8500 16100 % 0 2 5 0 0 0 0 15 %
208 CANPESTRE DBL LAGO 29500 8000 700 7400 14900 5 ¢ o0 0o 0 0 0 ¢ 3 1
189 B0SQUBS 081, LAGO 200 7000 S0 %90 130 . 15 0 1 4 0 0 0 0 0 6
130 TTTACALA K00 6000 4600 5000 13000 5 ¢ 1t 6 0 000 § 3§
291 VILLAS DB LA HOA. M0 6400 3000 K0 10900 5 ¢ 2 0 0 0.0 0 0 &
292 N, MAZA DR JUAREZ 0600 5700 800 3100 10300 5 ¢ 2 0 0 00 0 0 7
293 LA COLXEEA . 2800 8500 TAO0 SO0 13100 5 o 2 ¢ 0 000 0 7 U
294 PBORBGAL DR ATIZAPAN MO0 6400 5200 000 10600 5 0 ¢ 0 0 0.0 0 19 18
295 LA HIGUERA 19700 4700 3500 1800 9100 5 0 1t 0 0 00 0 20 2
19 LONAS DB LA HDA. 19100 4100 3000 1500 €500 5 0 f+ 0.0 00 0 .0 8
297 WAYORAZGO DB LOS GIGANTES 19300 4400 2000 2500  8%0 5 0 2 0 0 000 0N
298 LOMAS VALLR DORADO 17300 2400 1600 1900 6900 5 0 0 0 0. 0.:0..0° 2 1
299 SAN NIGUBL TOCBINARGA 17600 3100 55 1300 7500 5 ¢ 0 0 0 07000 5
300 8L DORADG 16600 2000 400 700 6400 500 19 2 000003 8
301 0.%0.2 TLALUBPAKTLA 16400 2200 250 50 6500 5 0 3% 1800 500000 20 33
302 LOMAS DB BULBVARES 17600 3300 150 1000 7500 5 0 8.0 (65 I | P
303 SAH PBORO BARRIBHTOS 18300 4700 800 400 8900 50 o 30 0
304 HOGAR OBRERO 1600 350 200 1500 7700 50 8 16 .0 § R R B
305 TZCALLI DBL VALLB 18200 5300 W00 400 90 0 8 6.0 000
306 LA QUEBRADA 19200 5900 500 50 10100 15 0 &% & 0 03005
307 WVA. FERROCARRILERA 15400 2100 1900 1600 6200 5 0 2 un .0 0 N
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VARIABLBS DB ACCESO

AREA

308 TZCALLT LA CUCHICLA
309 SANTA CECILIA
30 VALLB CBYLA
31 SAB JUAN TTTACALA
312 LECABRIA
313 LA RBFORNA
314 TLALNBPANTLA
315 0. [0S R8YBS IZTACALA
316 VALLB DEL PARAISO
347 SAN JERIRINO TBPETLACALCO
318 VISTA HERNOSA
319 PASEQ CARRBTAS
320 £AS NARGARITAS
321 STA. MONICA
322 JARDINES DB BELLAVISTA
323 ECHBGARAY
324 VALEB DORADO
315 SAN ANDRES ATBNCO
326 JARDINES DB ATIZAPAR
327 LAS ALANBDAS
328 LOMA AZUL
329 LONA DB ATIZAPAX
330 MAYORAZGO DBL BOSQUE
331 ABUBRUBTRS
332 JACARAKDAS
333 SAN MARTIN CALACOAYA
334 LOMAS VBRDBS
335 SAR ATEO WOPALA
335'CIUDAD SATBLITR

- 336 LA PRBSA
337 BDA. DB BCHBGARAY
338 LONAS ¥ERDBS 5a. SBCC.
339 COLINA SAW MATEO
340 LOS ALANOS
341 SAN BARTOLO NAGCALPAN
342 B0SQUB DB LOS RBMBDIOS
343 RIVERA DB BCHBGARAY
344 BOSQUES DB BCHBGARAY
345 10 DB ABRIL
346 MBIICO 68
47 SA¥ JUAE TOTOLTBPEC
348 VISTA DBL VALLE
349 PASBOS DBL B0SQUE
350 1ZCALLT DBL BOSQUB
351 SIBRRA HEVADA
352 105 ARCOS
353 BL MOLIAITO
354 BL CHAMIZAL
355 BL PEDRBGAL
356 LOMAS BIPODRONO
157 HUIZACHAL
358 TBCAMACEALCO

Ll

14100
12100
13300
1500

9600
14200
13700
12300
14200
13400
13800
14900
15700
14900
15300
13600
16100
16400
19300
18300
16600
19400
17800
11900
16000
16900
16400
15700
14500
17500
12900
18000
16600
14900
12600
12800
11400
12000
1500
15900
14900
15000
16400
14306
11000
14600
14300
13700
15100
1800
12100
12600

1

U0
2500

90
2000

100

100
"o
1000
1700
1100
1500
1300
1400
1100

900
1o
1800
{11
3600
1600
5200
2700
%00
2000
3000
U
3]
1000
200
1200
3900
4300
200
1500
1050
us
nm
1200
3800
2800
3000
W0
300
1000
1200
3600
1700
3000
190
1500

500

}]

3550
4500
0
4200
3700
1700
20
20

1500
700
200
800
150
800

700
1500
4200
3300
1200
5200

2700
1200
2300
2250
3300

100

Wy -

100
3700
3600
1700

150

800
1200

300
1800
3300
2800
3100
4500
200
1500
4000
4200
4000
3000
2700
3700
3200

W

1800

2500
1600
2300
1700

95

6200
5000
{600
3600
20
4700
4200
2600
300
U
100
5500
4800
4
4800
3700
5600
5600
8400
7500

8600
7200
7100
5100
6100
6300
6300
4600
8200
290
7600
1200
5600
1500
3500
2900
3300
U
6400
5400
§500
6900
4300
3600
5400
5100
4900
6900
§200
5100
5200
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YARIABLES DB ACCBSO

AREA

359 LA HBRRADDRA

360 VICLA DB LAS LOMAS

361 SAR FEREANDO

362 LA BOPALBRA

363 HBZARUALCOYOTL

364 AMPL. VICENTB VILLADA
365 LAS AGDILAS

366 JUARBZ PANTITLAN

367 METROPOLITANA

368 LOS REYES

369 10CHIAC

370 CEINALBUACAN

371 SAN AGDSTIN

372 BJIDAL GUADALUPE

373 TLALPIZABUAC

374 TLAPACOYA

375 VILLAS DB LA EDA.

376 DR. JORGR JIMBHBZ CASTO
317 FUBNYBS DBL VALLE

378 0.5, JOSB MA. MOPRBLOS
379 JARDINES DAL CERRO GORDO
380 SAGITARIC II

381 SAK VICENTR CHICOLOAPAR
382 CARLOS HANK GONZALBI
383 VALLB DB CHALCO

384 1100

385 CHALCO

386 STA. CATARINA YECAOIZOTL

N

14500
16200
17600
18600

9700

9800
12600
13000
12600
18700
16900
19100
19000
1600
U550
26800
0150
U000
20
2300
18200
1100
110
20750
23500
25600
30000
20000

1)

1900
3500
5100
5800
3600
00
140
3300
1500
6000
6900
10100
7500
1o
13600
15900
1650
9800
10650
3600
4300
Moo
14150
10200
13000
15300
19400
93150

3]

3900
2500
1350

3000
3350
3300
100
1250
200
6100
8600
4700
8300
1350
1300
5100
2550
5300
1250
850
7600
11300
4900
1200
1250
2400
50

W

3600
3500
4600
2500

1300
2700
2600
3500
1200
1800
2500
1900

6150
8500
W30
00

400

400
1300

1200
150
6100
10
12000
1400

15

6800
8100
9300
10500
300
3100
6600
6900
1700
300
5500
6300
2800
6100
6600
9000
V(L]
13700
14200
14250
12500
50
9600
3700
6600
9500
12500
10
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