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Introduccion

En la actualidad, el transporte de carga constituye un elemento de suma importancia para el desarrollo de la
economia del pais, principalmente en el abasto y distribucién de productos de consumo popular. Para la Zona
Metropolitana del Valle de México (ZMVM), éste es un aspecto que llega a tornarse critico si tomamos en cuenta
que entra y sale carga a todo el pais y que ademas, se concentra sélo en algunos lugares definidos de la ciudad.

Se requiere tener conocimiento de las facetas relevantes que caracterizan al transporte de carga urbano e
interurbano que circula dentro de la ZMVM, de tal forma que se tengan bases sélidas para la toma de decisiones.
En este sentido, es de suma importancia que los métodos de recopilacion de los datos y de la informacion, sean
confiables y precisos. En este trabajo se pretende mostrar la importancia de las encuestas origen-destino, la
recopilacion de los datos y como es posible interpretarlos, con la finalidad de analizarlos y entenderlos de una
forma mas facil y rapida.

Cabe sefalar que la informacion que se tiene acerca del transporte de carga actualmente, es insuficiente o al
menos no hay informacion relevante, que permita tomar decisiones que mejoren las condiciones en que se
encuentra el transporte de carga en la ZMVM.

Como consecuencia, aqui se presenta una encuesta O-D que fue realizada en 2005 por el Instituto de Ingenieria
de la UNAM, y la importancia de ésta en la planeacion, lo que permitié mejorar significativamente las condiciones
de operacion del transporte de carga en varios aspectos. Como parte medular de este trabajo, se presenta la
obtencion y representacion grafica de los datos en la encuesta O-D, mediante /ineas de deseo y que sin duda,
son parte esencial para la comprension y analisis espacial del transporte de carga de la ZMVM.

Objetivo

El objetivo de este trabajo es mostrar el procedimiento metodoldgico y los resultados obtenidos en la realizacion
de una encuesta origen-destino para el transporte de carga en la Zona Metropolitana del Valle de México y la
generacion de lineas de deseo y las matrices O-D como aplicacion particular de la informacién estadistica
recopiladas de dicha encuesta. Es importante mencionar que este trabajo esta basado fundamentalmente en el
proyecto realizado por el [INGEN en el 2005, que se denomind “Estudio Integral Metropolitano de Transporte de
Carga y Medio Ambiente para el Valle de México”, para la Comision Ambiental Metropolitana.

Para lograr el objetivo de esta tesis, en el primer capitulo de este trabajo se presenta el marco conceptual de las
encuestas O-D. Se menciona el fundamento principal que tiene la realizacion de una encuesta de este tipo y la
importancia que tienen éstas en los proyectos de Ingenieria de Transporte y Planeacion, asi como las
caracteristicas involucradas en ellos. Se hace mencion del Método de Interceptacion para realizar una encuesta
O-D y sus propias caracteristicas.

En el Capitulo 2 se presenta un andlisis de las condiciones de los diferentes aspectos que estan involucrados en
el Transporte de Carga de la ZMVM, tales como las emisiones contaminantes que este tipo de transporte genera,
la oferta y demanda actual del transporte de carga en la ZMVM y la identificacion y descripcion de los principales
corredores utilizados por el Transporte de Carga. Asimismo, pretende darnos un conocimiento general de las
condiciones actuales en las que se encuentra el Transporte de Carga en la ZMVM.
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En el Capitulo 3 se detallan algunos estudios de O-D que se realizaron tanto en otros paises, como en la ZMVM.
Aqui se menciona, de manera particular, la encuesta O-D para el Transporte de Carga que se realizé en 1991 en
la ZMVM y que es un antecedente importante para este tipo de transporte, siendo un parteaguas para la
realizacion de un nuevo estudio. En ese sentido, los estudios que se han realizado en otros paises y que se
mencionan en este trabajo, han sido de gran importancia para la planeacion del transporte de carga en sus
respectivos paises.

En el Capitulo 4, se hace énfasis en la encuesta O-D para el Transporte de Carga en la ZMVM realizada por el
IINGEN en el afio 2005 en el proyecto antes mencionado. Se detalla el proceso de seleccion de las muestras
encuestadas, el disefio del cuestionario para cada una de las muestras y el proceso de realizacion de las
encuestas. También como parte importante de una aplicacion de esta encuesta, se presenta un analisis
estadistico de los datos obtenidos del muestreo realizado.

Por ultimo, en el Capitulo 5 se presenta la obtencion de Lineas de Deseo del Transporte de Carga de la ZMVM,
como una aplicacion especifica de los datos obtenidos en la encuesta O-D mencionada en el Capitulo 4, con
objeto de mostrar el proceso de realizacion de lineas de deseo y las matrices O-D para cada una de las muestras
encuestadas. Ademas, se pretende mostrar el valioso apoyo gréafico que éstas representan para una adecuada
planeacion del transporte de carga.

En el Anexo A, se presentan los cuestionarios aplicados para transporte publico federal, publico local y
mercantil/privado con flotas menores a 100 vehiculos. Ahi se puede ver el tipo de preguntas que se les hicieron a
los transportistas y demas informacién Util que se obtuvo mediante estas encuestas.

El Anexo B presenta la descripcion fisica de los principales corredores viales utilizados por el transporte de carga
en la ZMVM.

En el Anexo C se presentan las tablas muestrales de pares Origen-Destino de cada uno de los tipos de transporte
de carga que se mencionan en este documento.

En lo que respecta al Anexo D, en éste se presentan las matrices muestrales Origen-Destino de cada uno de los
tipos de transporte de carga mencionados en este trabajo.

Por ultimo, el Anexo E presenta las iméagenes, correspondientes a cada uno de los tipos de transporte de carga,

de las lineas de deseo generadas en el Capitulo 5. Estas imagenes se muestran aqui para mejor apreciacion de
las lineas de deseo.
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Capitulo 1.-Marco conceptual

1.1  Introduccion

La parte medular de la realizacion de las encuestas de Origen-Destino es primeramente entender su fundamento
y los conceptos que tenemos que saber para poder llevarla a cabo, asi como también tener claro el objetivo que
se quiere obtener. En este sentido, existen algunos métodos con caracteristicas especificas que el ingeniero
tendra que tomar en cuenta.

De acuerdo a lo anterior, en este capitulo se conoceran los conceptos fundamentales que estan involucrados en
una encuesta origen-destino y los diferentes métodos que existen para realizarla, los cuales varian de acuerdo a
las necesidades y caracteristicas de la poblacién a encuestar.

1.2  Fundamento de las encuestas Origen y Destino (O-D)

El fundamento de las encuestas de transporte! se basa en el hecho de que los viajes realizados por un
determinado grupo de personas o tipo de vehiculos de transporte (en cuanto a su forma fisica y objetivos) se
repiten con gran similitud dia a dia. Las encuestas tratan de identificar la forma en que un dia tipico, una muestra
representativa de cierto grupo de personas o vehiculos de transporte realiza sus viajes cotidianos. Partiendo de
los datos suministrados por la encuesta, es posible deducir como se producen y se atraen los viajes en un area
determinada.

Generalmente, en las encuestas no se trata de conocer opiniones ni de realizar preguntas hipotéticas, sino de
recoger, clasificar y analizar convenientemente hechos comprobados, de cuya consideracion objetiva se deducen
los resultados de la encuesta.

Las encuestas suelen denominarse de Origen y Destino (O-D, siglas que se mencionaran a lo largo de este
trabajo) precisamente porque uno de los datos que recogen es el origen y destino de los viajes. Anteriormente,
eran éstos los datos que fundamental y casi unicamente se buscaban, pero en la actualidad y sobre todo en las
encuestas internas destinadas a estudiar y analizar los problemas de transporte en las grandes areas urbanas, se
consiguen otros datos de importancia y/o mayor interés.

1.3  Importancia de las encuestas O-D

La importancia de los estudios de Origen y Destino es que permiten conocer el comportamiento de movimiento de
personas y cosas, dentro de un &rea en particular. Son un valioso instrumento para la deteccion de necesidades,
ya que proporcionan el origen y destino de los viajes, hechos durante un periodo caracteristico. Ademas,
suministran informacion tal como la hora en que son realizados los viajes y el modo como son hechos. Estudios
mas completos contienen informacion adicional como propoésito de los viajes, estratos sociales y econdmicos de
los viajeros, tipos de vehiculos utilizados, vialidades utilizadas, y otras mas.

En virtud de que estos analisis proveen informacion de origen y destino de los viajes, es necesario que el area
que va a ser estudiada se subdivida en zonas con la finalidad de asignar los origenes y destinos a los centroides

! VALDES, Antonio. Ingenieria de Trdfico, pp. 293, 294
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de las mismas. Ademas, debera establecerse un corddn circundando el area para fines de delimitacion del area
de estudio.

La magnitud de estas investigaciones dependera de las finalidades que sean designadas y podran variar desde
un simple muestreo de origenes y destinos de vehiculos que usan una interseccion, o bien, que entran y salen de
un centro comercial, hasta estudios integrados para ser usados en la planeacion de los sistemas de transporte de
una poblacion en particular, inclusive a nivel nacional.

La informacién de estudios O-D permiten al ingeniero estar en posibilidad de determinar los siguientes aspectos?,
entre otros:

Demanda de viajes en las redes de transporte existentes o futuras.
Requerimiento de estacionamientos.

Establecimiento de diferentes modos de transporte.

Puntos idoneos para la ubicacién de terminales o zonas de transferencia.
Construccion de libramientos.

Localizacion y proyecto de nuevas arterias.

Vias o arterias exclusivas para transito carretero y comercial.

Cambios de rutas de transporte o implantacion de carriles exclusivos para el transporte colectivo.
Sistema prioritario de construccion.

Programacion de mejoramiento a arterias existentes.

Planeacion del transporte.

1.4  Aplicaciones de las encuestas O-D

Las aplicaciones de las encuestas O-D, pueden ser tantas como el ingeniero desee, pero esto va a depender del
objetivo principal de la encuesta y del tipo de proyecto para el cual va ser util. Una aplicacion inmediata que se les
puede dar, es la generacion de datos estadisticos que permitan tener un mejor panorama de ciertos aspectos de
la muestra encuestada, ademas de que esta estadistica debera estar en funcion de la cantidad de informacion
que se obtuvo. La actualizacion de la informacion del transporte publico y/o, transporte de carga, ya sea aéreo o
terrestre, o de las condiciones de operacion de los mismos, es una méas de las aplicaciones que pudieran tener
las encuestas O-D.

En particular, la generacion de lineas de deseo de algun tipo de transporte en particular, o de una poblacién de
personas en especifico en una ciudad, es una de las aplicaciones mas trascendentes y significativas de las
encuestas O-D. Las lineas de deseo representan una vision grafica de todos los datos recabados con las
encuestas O-D y de una forma facil y rapida. En el Capitulo 4 se tratara con mas detalle este tema, ya que es una
parte importante de este trabajo

El constante avance de la tecnologia y de las técnicas de transportacion de materias primas a través del mundo
hacen que los conocimientos que tengamos de esto, lleguen a ser obsoletos e insuficientes para la toma de
decisiones en ciertos problemas que se pudieran presentar; es por eso la importancia de las encuestas O-D en
este aspecto.

* LAZO, Margiin y Angeles Sanchez. Fisonomia de la Ingenieria de Trdnsito, pp. 167, 168.
3
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Por lo anterior, nos podemos dar cuenta de la trascendencia de las encuestas O-D y de sus varias aplicaciones;
sin embargo, también es importante conocer las diferentes maneras de llevar a cabo una encuesta O-D, es decir,
los métodos de realizacion.

1.5 Métodos de aplicacion

Los procedimientos para realizar estudios de O-D son muchos y variados. En los métodos més extensos se
obtienen los datos de una muestra de viajes, incluyendo la ubicacion del origen y el destino, proposito del viaje,
tiempo del viaje, el modo (transporte publico, automovil, etc.), viajes en camion y en taxi, uso del suelo en el
origen y en el destino, asi como los datos socioecondmicos del viajero y de su familia.

Obviamente, este método proporciona muchos mas datos de los que se necesitarian para un estudio simple de
una sola ruta. El método que se seleccione para la recopilacién de la informacion del O-D, se determina por las
necesidades de datos, personal del que se dispone presupuesto y limitaciones de tiempo. A continuacion se
mencionaran los procedimientos mas comunes, asi como una breve descripcion de ellos. En particular se detalla
el Método por Interceptacion, ya que éste es uno de los mas utilizados.

1.5.1. Método por tarjetas postales al conductor

Este método consiste en entregar una tarjeta postal al conductor con las preguntas correspondientes. Se utiliza
este método cuando no se cuenta con el tiempo necesario para realizar la encuesta al conductor y el volumen
vehicular es grande. El conductor tendré que depositar la encuesta en algin buzén de correo. Se espera que
sean devueltas del 25 al 35 por ciento de las encuestas postales, ya que para tener un buen grado de precision
en los datos, es necesario, el 20 por ciento como minimo.

Las estaciones deben ubicarse, si es posible, en lugares donde el transito circule lentamente, como en las
casetas de cobro de las autopistas o en semaforos, o en algun punto donde se presente la mejor oportunidad
para entregar la tarjeta postal.

1.5.2. Método de encuestas a domicilio

Este tipo de encuestas tratan en general de analizar integralmente el problema de transporte en una zona urbana,
comprendiendo todo tipo de desplazamientos: en coche, en transporte colectivo y a pie. La encuesta a domicilio,
es un sistema de informacion relativamente costoso, pero proporciona datos muy completos y fiables, si se realiza
correctamente.

Por tratarse precisamente de una encuesta a domicilio, la encuesta es completa en cuanto a los llamados viajes
generados; es decir, aquellos en que uno de sus extremos coincide con un domicilio.
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1.5.3 Método de encuesta por correo

En este método se envian cuestionarios por correo mediante tarjetas postales que ya llevan la direccion de
retorno impresa, asi como el porte pagado, a los residentes del area en estudio, que sean propietarios de
vehiculos de motor. A la persona que recibe, se le pide que registre en la tarjeta todos los viajes que haga su
vehiculo de motor, al dia siguiente de haberla recibido, normalmente un dia habil. Una posible forma de distorsion
de la informacion, viene de la posibilidad de obtener mejores respuestas de algunos propietarios de vehiculos.
Los propietarios de flotillas de camiones, (tres 0 mas camiones), pueden hacerse la encuesta personalmente,
para asegurar mayor exactitud de este grupo.

1.5.4 Encuestas de Origen-Destino por interceptacion

A continuacion se describe de manera mas detallada el Método de encuestas por Interceptacion, ya que éste es
el método que se utilizé en la encuesta O-D realizada en 2005 y de la cual se obtuvieron los datos mostrados en
los Capitulos 4 y 5 de este trabajo. El conocer las caracteristicas de realizacion, nos permitira entender la
relevancia de su aplicacion y de la informacidn obtenida.

En este método?, los conductores son detenidos y se les pregunta su origen, su destino y otros datos deseados
sobre el viaje. Este estudio esta usualmente dirigido a conductores de automoviles, camiones y autobuses, sin
producir ningun dato relacionado con los pasajeros.

Debe tenerse especial cuidado en la seleccidn de los puntos para las entrevistas. Si el estudio solo requiere datos
relacionados con el viaje en una sola ruta aislada, puede ser suficiente llevar a cabo las entrevistas en un punto a
la mitad del recorrido. Si se desea obtener datos de todo el transito que entra y sale de una ciudad pequefia, es
necesario seleccionar y localizar los puntos para las entrevistas, en todas las rutas que entran y salen de la
ciudad. Debido a que gran parte del trénsito en ciudades pequefias es de paso, este tipo de estudio puede
proporcionar con frecuencia, la mayoria de los datos necesarios para la planeacion o evaluacion de un
libramiento. El método* es particularmente util, cuando el personal es limitado, ya que las operaciones pueden
limitarse a una estacion por dia y el periodo de encuestas puede prolongarse a una semana 0 mas.

Para detener a los conductores es muy comun que se requiera del auxilio de la policia, ya que al pretender que el
automovilista disminuya y pare, puede provocar conflictos, a menos que la situacion se maneje con habilidad y
destreza.

Generalmente, con una sefial informativa portatil de tamafio apropiado, se explica el proyecto, se prepara al
conductor para una demora y frecuentemente se facilita su cooperacion, contestando las preguntas rapidamente.
Con estas entrevistas se tiene la ventaja de permitir al entrevistador, preguntar al conductor el propdsito de su
viaje, asi como el destino y origen. EI método es una parte integral de un estudio completo de O-D, con
estaciones de entrevista localizadas a lo largo de la linea del corddn externo.

En las encuestas se puede considerar en uno o en dos sentidos. Antes de iniciar el estudio deberan tomarse
todas las medidas necesarias, para evitar que se provoque un congestionamiento, no sélo por seguridad y
mantenimiento de buenas relaciones con los conductores, sino que se puede provocar que los automovilistas

> BOX, Paul C. y Joseph Oppenlander . Manual de Estudios de Ingenieria de Trdnsito, pp. 117-121
/R
ibidem
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locales eviten pasar por la estacion, dando un rodeo y asi se obtengan patrones de flujo de transito
distorsionados.

En una via con altos volimenes de transito no se puede detener a todos los vehiculos, por lo que sélo se tomara
una muestra de conductores para ser entrevistados. Es muy Util tener en la estacidn, a un policia, que entregue a
cada conductor, que se detiene, una tarjeta con la explicacion del proposito del estudio. En la figura 1.1 muestra
la disposicion tipica de una estacion para encuestas, al lado de un camino de dos carriles, con doble sentido de
transito y con un volumen vehicular moderado. La estacion se debe ubicar, en un lugar sensiblemente plano y
que tenga una distancia de visibilidad de 250 m o méas. Cuando se tiene una estacion en la que solo se puede
entrevistar una parte de los conductores, es necesario disponer de uno o mas carriles para usarlos como
libramiento y asi evitar el congestionamiento.

Agerite de trénsito 1
- 250 m 250 m-f
bande {
SARESre Crilla del acotzmiento |
Crilla del pavimento " e ® $ F @ _f-.?‘ e 7 @ 2i;""-! el
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!
Figura 1.1 Disposicion tipica de una estacién para encuestas al lado de un camino de dos carriles
FUENTE: C.Box, Paul. Manual de estudios de Ingenieria de Transito. Cuarta Edicién

En un camino rural, puede pavimentarse el acotamiento o construirse un carril con una guarnicion (libre de
vehiculos estacionados) y usarse para las entrevistas, dejando los carriles regulares como libramiento. En un
camino de carriles multiples debe tomarse una muestra proporcional de cada carril.

Una brigada tipica para una estacion, en un camino con volumen vehicular de 3000 a 5000 vehiculos por dia en
ambos sentidos, consta de un jefe, dos anotadores, seis entrevistadores y uno o dos policias. La experiencia ha
demostrado que las personas cuyas edades sean de 18 a 35 afios, son las mas aptas para la funcion de
entrevistador. Los anotadores cuentan y registran todo el transito, mientras que los entrevistadores sélo hablan
con los conductores muestra. Los datos de la muestra se incrementan para representar el volumen total de
transito y asi obtener el total estimado, de los origenes y destinos.

El tamario de la muestra que debe ser entrevistada sera del 20 al 50 por ciento del total del transito. En la practica
es comun entrevistar a los conductores de tres vehiculos y dejar pasar a los siguientes tres, para una muestra del
50 por ciento, o entrevistar a tres conductores y dejar pasar los siguientes nueve vehiculos para una muestra del
25 por ciento. El numero de entrevistadores debe de ser igual al numero de vehiculos detenidos en cada grupo.
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El aforo de transito debera registrar el numero total de los vehiculos (por tipo) que pasa por la estacion, cada hora
y en cada sentido.

En la figura 1.2 se muestra un formato, que puede ser usada para registrar la informacion de origen y destino. La

columna 5 de esta forma, se usa para registrar el propésito del viaje, también puede ser modificada para
ajustarse a las necesidades de un estudio en particular.

Estacién No. De entrada

e alida

—Candiciones atmasi€ricas ...

Hora inicial a.m. Hora fina a.m.

E.m.

T
1 2 3 4 ]

ORIGEN DESTINC RUTA USADA ESTACIONAMIENTO OTROS

Indigue por marzang Indicue calles
calle, zona u ofra ciudad zonas o carrateras

|
|
|
|

Fect Investigader

Figura 1.2 Forma tipica de una forma para registrar informacion de una encuesta origen-destino
FUENTE: C.Box, Paul. Manual de estudios de Ingenieria de Transito. Cuarta Edicién
Ventajas 5

e Al tener un contacto personal entre entrevistador y entrevistado, la informacion que se obtiene es mas
completa y precisa.

e El indice de respuesta es mayor (comparado con la técnica de devolucidn voluntaria), minimizando la
distorsion del estudio.

e Se pueden escoger las muestras de una corriente del trénsito, para satisfacer las normas estadisticas
planeadas.

> BOX, Paul C. y Joseph Oppenlander . Manual de Estudios de Ingenieria de Trdnsito, p. 120
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Desventajas
e Esta técnica es mas costosa que otras, debido a que se necesita mas personal.
e En carreteras con altos volumenes de transito, puede haber alguna demora durante la encuesta,
especialmente en los periodos de maxima demanda vehicular.
e Con frecuencia esta técnica es peligrosa, especialmente en carreteras con altos volimenes de tréansito,
debido a que el personal de campo debe operar en la carretera interfiriendo con el flujo vehicular.

Una variacién de este método, se usa con frecuencia, para estudios de estacionamiento en zonas centrales,
entrevistando al conductor en el momento en que estaciona su vehiculo, para ello un entrevistador se encarga de
un numero muestra, de usuarios en cada instalacion. Con mayor frecuencia, la informacidn que se obtiene es: el
origen, el destino, la ubicacion del estacionamiento, la hora del dia, el proposito del viaje y la duracion o tiempo
estacionado.

1.6  Metodologia general para la realizacion de encuestas Origen y Destino (O-D) por el
Método de Interceptacion

1.6.1 Ubicacion de un Estudio

Un estudio de O-D puede estar limitado a una via rural o urbana en particular, o puede incluir cualquier parte o
toda el area metropolitana. En algunos casos incluye areas de varios miles de kilometros cuadrados.

1.6.2 Personal y Equipo

El numero de hombres necesarios varia ampliamente, dependiendo del método usado y del alcance del estudio.
Uno de los métodos mas simples denominado de “luces encendidas’, requiere sélo de unas cuantas personas en
el campo; pero un estudio de O-D, puede emplear varios de cientos de personas en el campo y en la oficina.
Podrén ser necesarios policias con sefiales portatiles apropiadas, para detener a los conductores, para las
entrevistas, o para disminuir la velocidad de los vehiculos, para la observacion o entrega de las tarjetas.

1.6.3 Area de estudio

La mayoria de los estudios de O-D, empiezan con la delimitacion del area por estudiar. A la frontera o limite del
area se le denomina “linea de corddn exterior”. Para un estudio urbano integral, normalmente se incluye toda el
area urbanizada mas una porcidn de la franja adyacente, en donde puede esperarse un desarrollo futuro. En
algunos casos las zonas de estudio han sido establecidas previamente. El uso de zonas existentes, puede
facilitar la comparacion directa de los datos nuevos con los antiguos y permite determinar las tendencias.

El propdsito principal al seleccionar zonas internas, es permitir resumir, para areas razonablemente pequefias, los
origenes y destinos de transito. Debe tenerse cuidado al establecer las zonas, pues un numero excesivo
complica el analisis. Por otra parte, un numero reducido de zonas también puede dar por resultado que el
agrupamiento de los destinos de los viajes, quede fuera de la realidad y no permita conocer la verdad de los
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recorridos rutinarios. El tamafio de la zona esta gobernado, por el tamafio del area en estudio, la densidad de
poblacion, los datos deseados y el propdsito del estudio.

Las zonas son mas pequefias en el area del centro comercial y mas grandes en los alrededores. El area
adyacente a una sola via, que esta siendo estudiada, puede dividirse en unas cuantas zonas, mientras que el
area metropolitana debera dividirse en varios cientos de zonas.

Para ciudades de tamafio mediano, las zonas se pueden establecer de la manera siguiente: primero, la ciudad
puede dividirse en areas principales denominadas “secciones” o0 “sectores”. Un sector incluye el area del centro
(Seccidn O), mientras que las otras son generalmente cuneiformes, con el punto de la cufia incidiendo en torno
del sector O. Las barreras naturales, tales como rios, vias férreas, terreno en lomerio o abrupto, u otros
obstaculos que impidan el libre movimiento de vehiculos, son ideales como lineas divisorias entre sectores.
También debe considerarse las areas de censo, la enumeracion de las zonas postales o limites de las
delegaciones politicas, pero no necesariamente como un factor limitante.

Cada sector se puede subdividir en no mas de 10 distritos, de forma razonablemente cuadrada o rectangular, que
define las areas principales con las mismas caracteristicas de uso del suelo. Estos distritos pueden subdividirse
en “zonas”, que son normalmente cuadradas o rectangulares. Estas zonas pueden subdividirse en subzonas. En
la figura 1.3 se muestran las zonas para un estudio de O-D, realizado en Austin Texas, E.E.U.U. En ciudades
pequefias se usan sistemas mas simples y los limites se pueden fijar, solo con la designacion de zonas, sin la
necesidad de establecer secciones.
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Figura 1.3 .Mapa de zonificacion para un estudio de origen y destino.
FUENTE: Manual de estudios de Ingenieria de Transito. Cuarta Edicién
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Antonio Valdés menciona otros ejemplos de las caracteristicas de las zonas establecidas en estudios ya
realizados en otras partes del mundoS, éstos pueden darnos un panorama mas amplio. A continuacién se
presenta algunos ejemplos de ellos:

e En un estudio interno de transportes en Londres realizado en 1961, el area urbana de 5400 km? se
dividi6 en 933 zonas, agrupadas en 186 distritos. El tamafio medio de las zonas en el centro fue de 0.45
km2, en otros sectores del Condado de Londres de 0.9 km?y en el resto del area urbana de 2.5a 5
km2. El tiempo preciso para atravesar una zona en coche, fuera de las horas punta fue de unos 3
minutos y la poblacion residente en cada zona normalmente no pasaba de 10, 000 habitantes. El area
exterior se dividié en 67 distritos, ocupando la totalidad del pais.

e En un estudio interno de transportes realizado en Atenas en 1961, el area urbana de 528 km? se dividid
en 287 zonas agrupadas en 12 sectores con una superficie media por zona de 1.35 km2. La distancia
entre centroides de zonas contiguas se recorrian en coche, fuera de las horas punta, en unos 3
minutos. El area exterior se dividid en 26 zonas. Las 10 zonas mas céntricas se dividieron a su vez en
subzonas, cada una de las cuales ocupaba aproximadamente dos manzanas.

e En el estudio externo de origen y destino de transito realizado en Madrid en 1963, en un area de 210
km2, se establecieron 85 zonas internas, agrupadas en 26 distritos. El area externa se agrup6 en 403
zonas, de las cuales 102 corresponden a la comarca de Madrid, 106 a la provincia fuera de la comarca,
188 al resto del territorio nacional y 7 a paises extranjeros. El estudio de Madrid estaba orientado a
conocer las caracteristicas de los viajes en coche, que habian de utilizar la red arterial de la ciudad, asi
como a estudiar las caracteristicas de los viajes por carretera, dentro de un programa de unos 50
estudios de origen y destino realizados durante el periodo de tres afios. Ello justifica la cuidada
subdivision del territorio exterior a la ciudad.

e En un estudio de transporte realizado en 1973 en el area de Bilbao, con una poblaciéon de 871,850
habitantes, y una superficie de 184 km?2 (tiles, se establecieron 181 zonas agrupadas en 42
macrozonas. El estudio estaba orientado al planeamiento de un nuevo sistema de transporte colectivo
(metro o ferrocarril suburbano).

1.6.4 Consideraciones generales

La técnica de las encuestas de transporte estd muy depurada, como consecuencia de los centenares de estudios
realizados que comprenden encuestas de muchos tipos. En la tabla 1.1 se indican algunas de las encuestas
internas de transporte en los Estados Unidos y en ofras ciudades importantes de Europa, realizadas en las
décadas de los cincuentas y sesentas.

® VALDES, Antonio. Ingenieria de Trdfico, p. 300
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. Poblacion

Area Urbana Fecha (millones) Superficie (km?)
Washington DC 1955 1.9 5,200
Chicago 1956 5.2 2,700
Los Angeles 1959 8 20,000
Nueva York (Three State Survey) 1961 17 25,000
Londres 1961 8.8 2,150
Atenas 1961 1.9 390
Calcuta 1962 6.6 950
Bombay 1963 44 730
Melbourne 1964 2 1,350

Tabla 1.1 Algunas encuestas internas de transporte realizadas en grandes areas urbanas
FUENTE: Antonio Valdés, Ingenieria de Tréafico

En la Tabla 1.2 relacionan los 49 estudios externos de origen y destino, por entrevista directa en via publica,
realizados en Espafia en el periodo 1961-65'.

Cada uno de los tipos de encuesta tiene un sistema especial, aunque ciertos aspectos, que en lineas generales
son comunes a todos ellos se analizan a continuacion.

Vehiculos Vehiculos
Fecha No.De |Entrevis-| IMDenel Fecha No. De Entrevis- | IMDenel
Poblacion Mes Ano habitantes | tados cordén Poblacion Mes Ano habitantes |  tados cordén

Jerez de la Frontera Jun. 1961 104,600 | 4,295 10,442 |Santander Jul. 1963 118,500 7,384 15,466
Alrededores de Madrid Ago. 1961 - 6,117 14,616 |Plama de Mallorca Sep. 1963 159,000 20,301 43497
Sevilla Oct. 1961 400,000 | 14,103 | 28521 |Burgos Oct. 1963 82,000 6,725 11,245
Puertollano May. 1962 48,500 1,505 3649 |Lérida Oct. 1963 64,000 9.181 18974
Cérdoba Mar. 1962 168,000 | 6430 15363 |Lugo Oct. 1963 58,000 2409 6.039
Salamanca Abr. 1962 90,500 3,192 8,255  |Orense Nov. 1963 64,000 2,890 9,034
Barcelona May. 1962 1,763,000 | 42277 | 93376 |Jaén Abr. 1964 65,000 3510 8.102
San Sebastian Jun. 1962 107,500 | 12996 | 28644 |Granada Abr. 1964 157,000 10,500 27179
Bilbao Jun. 1962 250500 | 18,695 | 34990 |LaCoruiia Jun. 1964 177,500 6917 13971
Teruel Jun. 1962 19,000 1,733 3,267 |El Ferrol Jun. 1964 - 2,645 6,044
Gerona Jul. 1962 - 8,617 19,760 _|Pontevedra Jun. 1964 50,500 6,488 15,120
|Murcia Sep. 1962 73,000 | 13423 | 27984 |Vigo Jun. 1964 - 10,049 24,044
Alicante Sep. 1962 103,000 | 10,672 | 21524 |Oviedo Jul. 1964 127,000 9,761 20,548
Elche Sep. 1962 - 4896 11,802 |Hueiva Sep. 1964 74,500 3.257 7,003
Alcoy. Sep. 1962 - 2175 4424 |Logroiio Sep. 1964 61,000 5410 12541
Valladolid Oct. 1962 127500 | 5841 12,666 |Pamplona Sep. 1964 98,000 12,826 29,442
Ledn Oct. 1962 72,500 3811 8,988 |Albacete Oct. 1964 74,500 4,068 10,046
Zaragoza Oct. 1962 304,000 [ 8.400 20,106 |Tarragona Abr. 1965 43,500 10,763 29,326
Santa Cruz de Tenerife Feb. 1963 133000 | 11,234 | 28,878 |Réus Abr. 1965 - 6,290 15,686
Las Palmas Feb. 1963 184500 | 7.758 19,467 |Vendrell Abr. 1965 - 3487 8,915
Castellon Abr. 1963 62,500 7.591 17.712__|Valls Abr. 1965 - 1.224 3.776
Valencia Abr. 1963 505,000 | 28,756 | 66,138 |Tortosa Abr. 1965 - 3.797 9.185
Madrid May. 1963 2,259.931 | 48,001 | 121,311 |Badajoz May. 1965 96,000 3,464 9,773
Mélaga Jun. 1963 301,000 | 10,536 | 25231

'ﬁemolinos Jun. 1963 - 2914 6,898

[Marbella Jun. 1963 - 1,407 3,439

Tabla 1.2 Encuestas externas de origen y destino realizadas en Espafia en el periodo 1961-1965
FUENTE: Antonio Valdés, Ingenieria de Tréafico

En la figura 1.4 se muestra un esquema general del procedimiento de realizacion de una encuesta origen-destino.

" VALDES, Antonio. Ingenieria de Trdfico, p. 296
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Figura 1.4 Pasos generales de realizacion de una encuesta.
FUENTE: Lozano, et al. Tarea 2: “Proyecto de realizacién del estudio matriz origen - destino para el transporte de carga”

1.6.5 Consideraciones generales para determinar el tamaio de la muestra

Antes de realizar un estudio de O-D es necesario tener en cuenta ciertos aspectos que pueden ser relevantes
para un resultado confiable de los datos obtenidos de las encuestas realizadas; en este sentido, Antonio Valdés®
considera lo siguiente:

“Las encuestas estudian unos hechos mediante un tratamiento estadistico, sin pretender llegar a valores exactos,
sino estimando con una cierta aproximacion de como se producen unos viajes de personas o vehiculos. La
encuesta supone un porcentaje apreciable del costo y tiempo precisos, para desarrollar el proceso de planeacion
de los transportes de una ciudad, y como ambos- costo y duracion- dependen en cierto modo del nimero de
entrevistas, es interesante que éste sea el minimo compatible, con la calidad que se presente en los resultados.

El tamafio que debe tener la muestra depende fundamentalmente de como se vayan a elaborar los datos y de
cual sea el proceso que ha de seguirse en el estudio. Por otra parte, en el dimensionamiento de la muestra no

¥ VALDES, Antonio. Ingenieria de Trdfico, p. 295
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interesa sélo el niumero absoluto de entrevistas, sino la forma en que éstas se eligen para que representen mejor
el fendmeno que se trata de estudiar.”

Hay dos criterios fundamentalmente distintos para dimensionar la muestra de una encuesta®. La eleccion entre
los dos depende de cual ha de ser la forma de utilizar los datos obtenidos. Si se trata de extrapolar los resultados
de la encuesta al conjunto de la poblacion, y a partir de una determinada distribucion de viajes entre zonas, hacer
la prognosis de situaciones futuras, el tamafio de la muestra estd relacionado indudablemente con el de la
poblacion y con el grado de precision que se pretende. Pero si lo que queremos conocer son las caracteristicas
basicas de los viajes en funcion de una serie de variables o parametros, para la posterior elaboracién de modelos
matematicos, el tamafio de la muestra no depende exactamente de la poblacién total, sino del numero de
variables que han de intervenir en el proceso y de las combinaciones que se hayan de considerar, tales como
objetos de los viajes, medios de transporte utilizados, longitudes recorridas, caracteristicas de las viviendas, renta
y motorizacion, densidad de poblacion y distancia al centro urbano.

En los casos en que la encuesta haya de servir para establecer una determinada distribucion de viajes entre
zonas —lo que es frecuente sobre todo en encuestas realizadas deteniendo a los vehiculos en la via publica- la
muestra ha de ser relativamente grande.

1.6.6 Tipos de muestreo utilizados en los estudios de O-D

En el Capitulo 2.3'° de su estudio, la Dra. Angélica del Rocio Lozano describe las consideraciones que deben
tomarse en cuenta en el tipo de muestreo y el procedimiento matematico, a fin de determinar el tamafio de la
muestra. La eleccion del tipo de muestreo a utilizar en una encuesta, debe hacerse tomando en cuenta los datos
previos existentes, el juicio de expertos y los costos de la obtencion de la informacion. Para un tamafio de
muestra dado, los distintos tipos de muestreos pueden producir sesgos distintos. A continuacion se describen los
tipos de muestreo basicos mencionados en este trabajo:

Muestreo Estratificado: Un muestreo aleatorio estratificado es aquel en el que se divide la poblaciéon de N
individuos, en k subpoblaciones o estratos, atendiendo a criterios que puedan ser importantes en el estudio, de
tamarios respectivos N1, ..., Nk, donde en cada una de estas subpoblaciones se realizan muestreos aleatorios
simples de tamario ni. La estratificacion es un método que utiliza informacion suplementaria con objeto de obtener
mayor precision en las estimaciones muestral; es decir, incrementar la confiabilidad de los resultados del
muestreo.

Informacion previa puede ser utilizada para dividir a la poblacion en grupos, de tal forma que los elementos en
cada grupo sean mas parecidos de lo que son los elementos en la poblacién completa. Estos grupos se llaman
estratos, y el proceso de dividir la poblacidn en grupos es llamado estratificacion.

El tamafio del incremento en la precision de los estimadores muestrales obtenidos mediante estratificacion,
depende del grado de homogeneidad alcanzado dentro de los estratos; es decir, de cuanta variabilidad en la
caracteristica que esta siendo estimada, esté reflejada en las diferencias entre los estratos. Esto depende de qué
tan efectivamente estan siendo definidos los estratos.

® VALDES, Antonio. Ingenieria de Trdfico, p. 295
' LOZANO, et al. Estudio Integral Metropolitano de Transporte de Carga y Medio Ambiente para el Valle de México (EIMTCA -
MAVM), Tarea 2: “Proyecto de realizacion del estudio matriz origen - destino para el transporte de carga”. p. 9-12.
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Dentro de cada estrato, la muestra debe ser una muestra probabilistica. La estratificacion con estimacion
ponderada puede reducir mucho el sesgo (especialmente el error estandar); puede ser efectiva cuando hay
valores extremos en la poblacion, los cuales pueden ser segregados en un estrato por separado. Sin embargo,
hay muchos ejemplos donde la estratificacion, aiin cuando es realizada con mucho cuidado, puede tener sélo un
efecto trivial sobre el incremento en la confiabilidad de los resultados del muestreo. Por otra parte, hay ejemplos
importantes donde la estratificacion es altamente efectiva y es un mecanismo importante para obtener una
muestra confiable al minimo costo. La estratificacion es utilizada para incrementar la cantidad de informacion por
unidad de costo.

Los elementos importantes que deben ser discutidos para realizar un muestreo aleatorio simple estratificado son:
definicion de los estratos utilizados, determinacion del tamafio de la muestra para cada estrato, seleccion de la
muestra de cada estrato, preparacion de los estimadores de la muestra y evaluacion de la confiabilidad de los
estimadores muestrales.

La determinacion de los estratos puede ser hecha por conocimiento previo, intuicion personal, y juicio, asi como a
partir de informacion estadistica objetiva disponible. Si tal informacion esta o no disponible, la determinacion final
de los estratos es una materia subjetiva, en la cual las decisiones deben ser juicios. La teoria estadistica no
proporciona una serie general de procedimientos o pasos para determinar la mejor forma de estratificar. Esta
provee algunos principios basicos y proporciona un método para comparar y elegir entre las alternativas.

La variable mas efectiva sobre la cual estratificar, seria la caracteristica a ser medida y, dado que en la practica
esto no es factible, la estratificacion sobre los datos disponibles mas altamente correlacionados, conduce a una
reduccion mas grande de la varianza. El costo de la estratificacion también debe ser tomado en cuenta. Hay un
limite en cuanto al numero de estratos que pueden ser introducidos. Aunque alguna (a veces muy pequefia)
reduccion en la varianza puede esperarse por estratificar mas y mas profundamente, los primeros pasos de la
estratificacion, si son bien elegidos, son los mas importantes, y mas alla de esta estratificacion frecuentemente se
obtendré muy poca ganancia.

La muestra es seleccionada exactamente en la misma forma que en el muestreo aleatorio simple, excepto que el
muestreo es realizado independientemente dentro de cada estrato; es decir, cada estrato es tratado como una
poblacion de la cual es seleccionada una muestra aleatoria simple.

Muestreo por Conglomerados: Es un procedimiento estadistico que identifica grupos homogéneos para
diferentes casos, en funcion de los valores de un conjunto de variables. El muestreo por conglomerados involucra
una division de la poblacion de unidades elementales bajo consideracion, en grupos o conglomerados que sirven
como unidades muestrales primarias. Los conglomerados son hechos de tal forma que los elementos en cada
conglomerado sean tan diferentes entre ellos como sea posible.

En algunos casos, se elige una muestra de unidades primarias y se incluyen en la muestra todos los miembros de
la poblacion asociada con la unidad seleccionada; éste es el llamado muestreo de una sola etapa. En otros
casos, las unidades primarias seleccionadas son divididas en unidades secundarias, y hay una o mas etapas
adicionales de muestreo. La unidad definida y seleccionada inicialmente es llamada unidad muestral primaria o
unidad de primera-etapa. El muestreo simple de una etapa, es donde hay sélo una etapa de muestreo, es decir,
no hay sub-muestreo y la muestra es seleccionada mediante muestreo aleatorio simple. EI muestreo simple de
dos etapas, es un disefio en el cual son usadas dos etapas de muestreo, las unidades primarias son
seleccionadas por muestreo aleatorio simple, las unidades de segunda etapa son seleccionadas de cada una de
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las unidades primarias anteriormente seleccionadas y las fracciones muestrales de segunda etapa son uniformes
para todas las unidades de muestreo primarias.

1.6.7 Determinacion matematica del tamafno de la muestra

En lugar de tomar el censo completo, se utilizan procedimientos estadisticos de muestreo debido a que:
e es muy tardado realizar un censo completo
e es muy costoso hacer un censo completo; y
¢ es demasiado embarazoso e ineficiente obtener un conteo de la poblacion.

Una vez que se determinan las preguntas cuantitativas y cualitativas que son esenciales en la investigacion, el
tamafio de la muestra se basa en la satisfaccion de las preguntas con los minimos requerimientos. La
determinacion del tamario de la muestra para estimar la media poblacional, debe tomar en cuenta requerimientos
sobre el nivel de confianza deseado y el ancho del intervalo de confianza, ademas de informacion sobre la
desviacion estandar.

Ox
Jn

. Por lo tanto el tamafio de la muestra

La estimacion del intervalo de confianza para la media poblacional, puede ser obtenido como X £Z , por lo

Oy

In

. Esto significa que se deben definir tres cantidades: el intervalo de confianza

que el error muestral e = (X — u, ) puede ser expresado como e =

2 2
GX
2

e

deseado (el cual determina el valor de Z, valor critico de la distribucion normal), el error muestral permitido e, y la
desviacion estandar.

) Z
es obtenido como n =

En la practica, la determinacién de esas cantidades puede no ser facil. Generalmente, esto se realiza por
personas con experiencia en el muestreo y familiarizadas con las variables a ser analizadas. Los niveles de
confianza mas utilizados son 95% y 90%, aunque también se pueden utilizar 99% y 80%, dependiendo del caso
analizado. Respecto al error muestral, no se debe pensar en cuanto error nos gustaria tener (ya que no nos
gustaria tener error), sino con cuanto error se puede “vivir’ y aun generar conclusiones adecuadas de los datos.
Por desgracia en muy pocos casos se conoce la desviacion estandar; en algunos casos ésta puede ser estimada
a partir de datos historicos, en otras uno debe tomar en cuenta el rango y la distribucion de la variable (por
ejemplo, para una distribucion normal la desviacion estandar puede ser considerada como el rango dividido entre
6), y en otras ocasiones se requiere de una prueba piloto para estimarla.

Cuando la poblacién es finita, entonces se debe considerar un factor de correccion, el cual reduce el error
estandar por un factor igual a J(N —n)/(N —1) . Por lo cual el intervalo de confianza para la media es

S |[IN—-n
n-1 ﬁ N-—1

o N-—-n . . .
error se expresa como e = ZTX VoL’ y el tamafio de la muestra n se determina aplicando el factor de
n | N =

X+t , donde "1 es la distribucién Student con ”—1grados de libertad. Por lo que ahora el

16



Capitulo 1.-Marco conceptual

n,N

correccion al tamafio de la muestra para poblaciones infinitas n, 6, es decir n=—"—— donde
n,+(N-1)
2
0= Z°0y
o 2
e

Una vez obtenido el tamafio de la muestra, se debe también tomar en cuenta que no todos responden al
cuestionario, por lo cual el tamafio de la muestra debe ser un poco mayor que el calculado. La determinacion del
tamafio de la muestra para estimar la proporcion poblacional (o real), es similar al utilizado para la media
poblacional. El estimador del intervalo de confianza de la proporcién poblacional (o real), se obtiene como

p,(d=p,) Z’p(-p)
n 62

que se deben definir tres cantidades: el intervalo de confianza deseado, el error muestral permitido e, y la

proporcion real p. La seleccion de estas cantidades es dificil, especialmente el de la proporcién, que es el

parametro que se esta tratando de encontrar. Por lo cual en algunas ocasiones se utiliza informacion histérica

para estimar p; pero si no hay informacion o experiencia relevante, se trata de dar un valor para p que nunca

estime hacia abajo el tamafio de la muestra requerido (cuando p(1— p) alcanza su maximo valor).

p,tZ ; mientras que el tamafio de la muestra se obtiene como n = . Esto significa

| (1-a)x100%

Si la poblacion es finita, el intervalo de confianza de se estima (usando el factor de correccion

e 1- -
para poblacion finita) como  p, iZ\/ p.Ad=p S)\/ ]]\\7] T Por lo que ahora el error se expresa como
n [—

e= Z\/ pa=p )\/ x_rll , ¥ el tamafio de la muestra " se determina en dos etapas; primero se obtiene el
n —

tamafio de la muestra para poblaciones infinitas, al que se denomina ",y después a éste se le aplica el factor
., . n N

de correccion obteniendo n = ————.
n,+(N-1)

Hasta ahora, hemos explicado y entendido perfectamente lo que es una encuesta O-D y la importancia que éstas
tienen en la planeacion del transporte. De la misma manera, hemos entendido el proceso de realizacion de una
encuesta O-D y de algunas consideraciones que se tienen que tomar en cuenta antes de su realizacion, asi como
de los diferentes métodos que existen de realizacion.

Un aspecto importante que se tiene que considerar es la seleccidn de la muestra, ya que con base en esto la
encuesta serd de mayor utilidad y proporcionara los datos e informacion requeridos de acuerdo al objetivo antes
establecido. Tener conocimiento de las diferentes facetas que conllevan la realizacion de una encuesta de este
tipo, nos da una visién amplia de la importancia de las en cuestas O-D.

Sin embargo, es necesario conocer y tener en cuenta las condiciones en que se encuentran el tipo de transporte
al que se pretende encuestar, cualquiera que éste sea, ya que ello nos permitira disefiar un mejor cuestionario
para obtener los resultados deseados. Las condiciones en que se encuentre la muestra a encuestar también nos
permitira saber algunas de las ventajas y desventajas que ésta tiene en el transito urbano.
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Capitulo 2.-Diagnéstico del Transporte de Carga en la Zona Metropolitana del Valle de México

2.1 Introduccion

Durante la época moderna y hasta nuestros dias, el transporte de carga en la Zona Metropolitana del Valle de
México (ZMVM) ha aumentado considerablemente en cuanto a cantidad, tipos de vehiculos de transporte,
marcas, congestionamiento y algo muy importante, las emisiones contaminantes que este rubro puede generar en
el medio ambiente y las consecuencias que producen. Las caracteristicas y movimientos del transporte de carga
se ven influenciados por fendmenos internos y externos del pais, tales como: el crecimiento ininterrumpido de la
poblacion, la globalizacion, acuerdos y tratados de libre comercio, la necesidad de buscar mejores modos de
transporte de materias primas y optimizaciones de tiempo y dinero.

Considerando lo anterior, es necesario conocer las condiciones en las que se encuentra el transporte de carga en
cuanto a las caracteristicas de los vehiculos que se utilizan, las condiciones de los lugares de carga y descarga,
los principales corredores utilizados por el transporte de carga, asi como sus caracteristicas fisicas,
observaciones de las sefializaciones de transito exclusivas para el transporte de carga, la oferta y demanda de
este tipo de transporte, y las emisiones contaminantes que el transporte de carga genera, todo esto con el
principal objetivo de comprender y analizar el funcionamiento del transporte de carga en la ZMVM vy asi poder
disminuir de una manera significativa los diferentes problemas que este produce y los que enfrenta.

La contaminacion del aire ha sido uno de los retos ambientales méas serios que han enfrentado los habitantes de
la ZMVM a partir de la segunda parte del siglo XX. Los primeros indicios de contaminacion considerable fueron
identificados por investigadores universitarios a principios de la década de los sesenta. En ese entonces y en la
década de los setenta se realizaron algunos esfuerzos aislados para medir los niveles de contaminacion y se
crearon las primeras instituciones y leyes ambientales del pais.

Es por eso que en este capitulo se mencionaran los antecedentes que existen en cuanto a la medicion de las
emisiones contaminantes en la ZMVM, pero en particular las emisiones producidas por el transporte de carga. Se
hara énfasis en el inventario de emisiones contaminantes del 1998 y 2004. Asimismo, se mencionaran los
principales corredores que utiliza el transporte de carga y las condiciones fisicas y caracteristicas de cada uno de
ellos; también se mencionara la oferta y demanda del transporte de carga que existe en la ZMVM. En este
capitulo se podra observar que el transporte de carga no nada mas es una problemética de la calidad y
condiciones operativas del mismo; sino que también es una problematica de tipo ambiental y por lo tanto
necesaria de solucionar.

2.2 Diagnéstico general de las emisiones contaminantes producidas por el transporte
de carga en laZMVM

2.2.1 Antecedentes

Para tener un conocimiento cuantitativo de las emisiones contaminantes que son producidas en la ZMVM se han

realizado diversos programas y acciones hasta hace relativamente poco tiempo, pero que sin duda han sido de
relevancia y han sentado las bases para generar mas informacion de este aspecto.
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Como se menciona en el “Programa para mejorar la Calidad del Aire de la Zona Metropolitana del Valle de
México 2002-2010, en octubre de 1990 se acordd la implementacion del Programa Integral Contra la
Contaminacion Atmosférica en el Valle de México (PICCA). Las estrategias del PICCA se concentraron en:

el mejoramiento de la calidad de los combustibles,

la reduccidn de emisiones en vehiculos automotores,

la modernizacion tecnoldgica y el control de emisiones en industrias y servicios, y
la restauracion ecologica de las areas boscosas que circundan el Valle de México.

En 1996, la entonces Secretaria de Medio Ambiente, Recursos Naturales y Pesca, la Secretaria de Salud, el
Gobierno del Estado de México y el entonces Departamento del Distrito Federal, acordaron la instrumentacion del
Programa para Mejorar la Calidad del Aire en el Valle de México 1995-2000, conocido como PROAIRE, con el
proposito de ampliar, reforzar y dar continuidad a las medidas iniciadas a principios de la década. Mas tarde se
cre6 el PROAIRE 2002-2010 siguiendo con los mismos objetivos y metas.

Como consecuencia de lo anterior y para llevar a cabo las mediciones de las emisiones contaminantes, el sistema
de monitoreo atmosférico de la ZMVM esta integrado por 5 subsistemas operativos: a) la Red Automatica de
Monitoreo Atmosférico (RAMA), b) la Red Manual de Monitoreo Atmosférico (REDMA), c) la Red de Deposito
Atmosferico (REDDA), d) la Red Meteoroldgica (REDMET) y e) la Red de Radiacion Solar (REDRAS), mismos
que vigilan el comportamiento de los contaminantes atmosféricos cada hora del dia los 365 del afo.
Adicionalmente, se cuenta con una unidad mévil de monitoreo atmosférico.

Por ello se han realizado importantes esfuerzos para actualizar y mejorar el inventario de emisiones, mediante la
aplicacion de metodologias estandarizadas y operativas que permitan asegurar la reproducibilidad de las
estimaciones; lo anterior tiene como resultado un inventario con mayor grado de confiabilidad respecto a los
inventarios realizados con anterioridad incorporando las recomendaciones realizadas por el Dr. en Quimica, Mario
Molina (Cientifico que recibi6 el Premio Nobel de Quimica en 1995), como parte del estudio Analisis y Diagnéstico
del Inventario de Emisiones de la ZMVM.

En este sentido, el inventario de emisiones de 1998 ha sido la base para la formulacién para las estrategias y
medidas de control propuestas en el PROAIRE, asimismo fue de utilidad para realizar una proyeccion de las
emisiones al afio 2010. Cabe resaltar que el ultimo inventario de emisiones contaminantes que se realiz6 fue en
2004 y por lo tanto, también se hara mencion en este trabajo, ya que el transporte de carga contribuye a gran
parte de la generacion de emisiones contaminantes.

2.2.2 Inventario de emisiones contaminantes de 1998
A continuacién se mencionara el inventario de emisiones de 1998, ya que este, es pilar fundamental en el
conocimiento de la participacion del transporte de carga en la generacion de emisiones contaminantes en la

ZMVM.

Como lo indica el Inventario de 19982, éste cubri un area de 3540 km?2 que incluy6 a las 16 delegaciones del
Distrito Federal y 18 municipios conurbados del Estado de México. Los contaminantes considerados fueron: las

" Gobierno del Estado de México. Gobierno del Distrito Federal. Secretaria de Medio Ambiente y Recursos Naturales. Secretaria de
Salud. Programa para mejorar la Calidad del Aire de la Zona Metropolitana del Valle de México 2002-2010, p. 1-3
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particulas menores a 10 micrometros (PM+o), el bioxido de azufre (SO>), el monoxido de carbono (CO), los dxidos
de nitrégeno (NOx), y los hidrocarburos totales (HC).

Este inventario se dividié principalmente en cuatro fuentes principales de contaminacion que son:

Fuentes puntuales.
Fuentes de area.
Vegetacion y suelos.

a
b
c
d) Fuentes moviles.

~_— — — —

Debido a que esta informacion es un tanto amplia, en este trabajo sélo se hace mencion, a manera de tabla, de
las Fuentes Mdviles, ya que dentro de este campo se encuentra el transporte de carga en general.

En la Tabla 2.1 se presenta el inventario desagregado, en toneladas por afio de las fuentes moviles.

Sector PM1o so; | co NOx HC
Fuentes moviles 7,133 4,670 1,733,663 165,838 | 187,773
Autos particulares 701 2,000 822,477 47,380 81,705
Taxis 199 567 131,453 11,093 15,310
Combis 10 28 20,448 930 1,945
Microbuses 59 166 216,740 9,524 19,761
Pick up 183 522 255,503 18,961 24,599
Camiones de carga a gasolina 84 240 216,865 15,297 18,683
Vehiculos a diesel de menos de 3 toneladas 133 24 249 150 168
Tractocamiones a diesel 1,990 363 16,675 22,678 7,587
Autobuses a diesel 1,174 214 9,270 11,640 3,853
Vehiculos a diesel de 3 0 mas toneladas 2,562 468 20,956 27,662 9,205
Camiones de carga a gas LP 16 15 298 308 215
Motocicletas 22 63 22,729 215 4,742
Total 19,889 22,466 1,768,836 205,885 475,021

Tabla 2.1 Inventario en forma desagregada
FUENTE: Programa para mejorar de calidad del aire de la Zona Metropolitana del Valle de México 2002-2010

En la tabla anterior se observa que en cuanto a las fuentes moviles, los automéviles particulares son los que mas
emiten mayor mondxido de carbono (CO) con 822,477 unidades; en segundo lugar los automdviles tipo pick-up
con 255,503 unidades; en tercer lugar se encuentran los camiones de carga a gasolina con 216,865 unidades; en
cuarto lugar estan los microbuses con 216,740 unidades; en quinto lugar los taxis con 131,453 unidades; en sexto
lugar estan las motocicletas con 22,729 unidades; en séptimo lugar estan los vehiculos a diesel de 3 0 mas
toneladas con 20,956 unidades; en octavo lugar las combis con 20,448 unidades; en noveno lugar los
tractocamiones a diesel con 16, 675 unidades; en décimo lugar los autobuses a diesel con 9,270 unidades; en
onceavo lugar los camiones de carga a gas LP con 298 unidades y por ultimo los vehiculos de diesel de 3 o
menos toneladas con 249 unidades.

En cuanto a la emision de particulas menores a 10 micrémetros (PMyo), los vehiculos a diesel emiten la mayor
cantidad de éstas con 2562 unidades; en segundo lugar se encuentran los tractocamiones a diesel con 1990
unidades; en tercer lugar se encuentran los autobuses a diesel con 1174 unidades; en cuarto lugar estan los

* Gobierno del Estado de México. Gobierno del Distrito Federal. Secretaria de Medio Ambiente y Recursos Naturales. Secretaria de
Salud. Programa para mejorar la Calidad del Aire de la Zona Metropolitana del Valle de México 2002-2010, p. 93
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autos particulares con 701 unidades; el quinto lugar lo ocupan los taxis con 199 unidades; la sexta posicion la
ocupan los automdviles tipo pick up con 183 unidades; en séptimo lugar estan los vehiculos a diesel de menos de
3 toneladas con 133 unidades; la octava posicion la ocupan los camiones de carga a gasolina con 84 unidades;
en la novena posicion estan los microbuses emitiendo 59 unidades; las motocicletas ocupan la décima posicion
emitiendo 22 unidades; en el onceavo lugar estan los camiones de carga a gas L.P. con 16 unidades y las combis
ocupan la ultima posicion con 10 unidades.

Con respecto a la emision de bioxido de azufre (SO;), en la tabla se observa que los autos particulares emiten la
mayor cantidad de éste con 2000 toneladas; en segundo lugar estan los taxis emitiendo 567 toneladas; en la
tercera posicion estan los automdviles de carga tipo pick-up emitiendo 522 toneladas; el cuarto lugar lo ocupa los
vehiculos a diesel de 3 0 mas toneladas emitiendo 468 toneladas; ocupando la quinta posicion estan los
tractocamiones a diesel con 363 toneladas emitidas; en la sexta posicion estan los camiones de carga a gasolina
emitiendo 240 toneladas; los autobuses a diesel ocupan la séptima posicién emitiendo 214 toneladas; los
microbuses ocupan el octavo lugar emitiendo 166 toneladas; en la novena posicion estan las motocicletas que
emiten 63 toneladas; el décimo lugar lo ocupan las combis emitiendo 28 toneladas; el onceavo lugar lo tienen los
vehiculos a diesel de menos de tres toneladas con 24 toneladas emitidas; y por ultimo estan los camiones de
carga a gas L.P. con 15 toneladas emitidas.

En lo que se refiere a las emisiones de oxido de nitrogeno (NOx), la primera posicion la ocupan los autos
particulares emitiendo 47,380 toneladas por afio; en segundo lugar estan los vehiculos a diesel de 3 0 mas
toneladas con 27,662 toneladas emitidas; en tercer lugar estéan los tractocamiones a diesel que emiten 22,678
toneladas; las pick-up ocupan la cuarta posicion emitiendo 18,961 toneladas; los camiones de carga a gasolina
ocupan el quinto lugar emitiendo 15,297 toneladas; en sexto lugar estan los autobuses a diesel emitiendo 11,640
toneladas; los taxis ocupan el séptimo lugar emitiendo 11,093 toneladas; en octavo lugar estan los microbuses
con una emision de 9524 toneladas; las combis ocupan la novena posicion emitiendo 930 toneladas; los
camiones de carga a gas L.P. emiten 308 toneladas ocupando el lugar numero diez; en el lugar numero once
estan las motocicletas que emiten 215 toneladas por afio; y en la Ultima posicidn se encuentran los vehiculos a
diesel de menos de tres toneladas emitiendo 150 toneladas por afio.

Por ultimo tenemos las emisiones de los hidrocarburos totales (HC), en los que los autos particulares ocupan el
primer lugar de estas emisiones contribuyendo con 81,705 toneladas; en la segunda posicion estan las pick-up
emitiendo 24,599 toneladas; los microbuses ocupan el tercer lugar con 19,761 toneladas emitidas; los camiones
de carga a gasolina estan en la cuarta posicion emitiendo 18,683 toneladas; en la quinta posicion estan los taxis
que emiten 15,310 toneladas por afio; los vehiculos de diesel de tres 0 méas toneladas emiten 9,205 toneladas por
afio ocupando el sexto lugar; en la séptima posicion se encuentran los tractocamiones a diesel emitiendo 7,587
toneladas; las motocicletas se encuentran ubicadas en la octava posicién emitiendo por afio 4742 toneladas; los
autobuses a diesel emiten 3853 toneladas por afio ocupando la novena posicion; en el lugar numero diez estan
las combis, que emiten 1945 toneladas por afio; emitiendo 215 toneladas por afio, los camiones de carga a gas
L.P. se encuentran en el lugar nimero once; y en la ultima posicion estan los vehiculos a diesel de menos de 3
toneladas emitiendo 168 toneladas por afio.

En la Tabla 2.2 se presenta el inventario desagregado en por ciento en peso, producido por las fuentes moviles.
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Sector PM1o S0; co NOx HC
Fuentes moviles 35.86 20.79 98.01 80.55 39.53
Autos particulares 3.52 8.90 46.50 23.01 17.20
Taxis 1.00 2.52 743 5.39 3.22
Combis 0.05 0.12 1.16 0.45 0.41
Microbuses 0.30 0.74 12.25 4.63 4.16
Pick up’s 0.92 2.32 14.44 9.21 5.18
Camiones de carga a gasolina 0.42 1.07 12.26 7.43 3.93
Vehiculos a diesel de menos de 3 toneladas 0.67 0.11 0.01 0.07 0.04
Tractocamiones a diesel 10.01 1.62 0.94 11.01 1.60
Autobuses a diesel 5.90 0.95 0.52 5.65 0.81
Vehiculos a diesel de 3 0 mas toneladas 12.88 2.08 1.18 13.44 1.94
Camiones de carga a gas LP 0.08 0.07 0.02 0.15 0.05
Motocicletas 0.11 0.28 1.28 0.10 1.00
Total 100.00 100.00 | 100.00 | 100.00 | 100.00

Tabla 2.2 Inventario desagregado en porciento en peso 1998
FUENTE: Programa para mejorar de calidad del aire de la Zona Metropolitana del Valle de México.

Es evidente que el transporte de carga ocupa los primeros lugares como emisor de contaminantes y es por €so
que la necesidad de tener informacion actualizada es importante, sobre todo en la actualidad, ya que los
problemas de calentamiento global y contaminacion del medio ambiente cada vez son mas frecuentes y
potencialmente devastadores. En el inventario de emisiones contaminantes de 2004, también se vera la
aportacion de contaminantes del transporte de carga en la ZMVM.

2.2.3 Inventario de contaminantes toxicos del aire en la ZMVM 2004

Bajo las perspectivas anteriores, surgié el planteamiento de realizar un anélisis a detalle de la informacion
disponible para identificar los tipos de contaminantes toxicos del aire que se generan en la ZMVM, lo cual dio
como resultado el inventario de contaminantes toxicos del aire en la ZMVM, 2004, por lo que también muestra los
principales compuestos toxicos, generados por fuente.

Al igual que el inventario de contaminantes de 1998, este inventario radica en conocer de manera especifica
aquellos contaminantes que por sus caracteristicas representan un peligro para la salud publica; ya sea por su
toxicidad o por las cantidades que son emitidas por las diversas fuentes que los generan. Asimismo, con este
inventario se pueden clasificar las actividades con mayor contribucion por tipo de contaminante e identificar a las
fuentes en las cuales se deben dirigir los esfuerzos, para reducir o mitigar las emisiones de dichos contaminantes.

En la tabla 2.3 se puede observar que el transporte de carga es uno de los que mas generan emisiones
contaminantes
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Sector Emisiones [Ton/afo]

PMy| PM2s| SO2| CO NOx | COT | CHs COV | NH;
Fuentes moviles 4768 | 3,748 | 3,321 | 1,777,907 | 147,971 | 198,136 9,816 | 183,899 | 3,775
Autos particulares 860 480 | 1,719 | 890,602 | 57,456 | 92,689 3931 | 85849 | 2648
Taxis 144 80 | 312 | 118,709 | 11,062 | 14,309 606 | 13,252 483
Combis 24 14 44 69,194 3,208 6,687 283 6,193 76
Microbuses 42 24 | 123 | 151556 | 10,278 | 18,767 1,461 | 17,456 171
Pick up 63 36 | 149 | 106,338 8,572 | 10,825 515 | 10,012 169
Vehiculos < a 3 ton 283 234 | 215 | 109,411 | 10,695 | 11,908 478 | 11,084 117
Tractocamiones 2315 | 2,014 | 284 31,945 | 29,094 | 11,575 494 | 11,069 30
Autobuses 691 600 | 261 16,015 | 10,751 4,741 204 4,530 14
Vehiculos> a 3 ton 270 223 | 152 | 186,038 5,798 | 12,989 1,030 | 11,715 45
Motocicletas 76 43 62 98,399 1,057 13,646 814 12,739 22
Total 20,686 | 6,622 | 6,646 | 1,792,081 | 179,996 | 822,545 | 235,065 | 532,168 | 17,514

Tabla 2.3 Inventario de emisiones desagregado del sector de Fuentes Méviles de la ZMVM, 2004
FUENTE: Inventario de emisiones de la ZMVM, 2004

Como se puede observar en esta tabla, las emisiones contaminantes que se mencionan son mas especificas y el
numero de elementos que componen el sector de Fuentes Moviles difiere un poco en comparacion al inventario
de 1998; sin embargo, puede apreciarse que el transporte de carga es uno de los principales emisores de
contaminantes dentro de este sector.

Asimismo, puede apreciarse como ha aumentado la cantidad de emisiones que genera el transporte de carga en
comparacion con la tabla 2.2, es decir, la generacién de emisiones contaminantes ha crecido de manera
sustancial a lo largo de seis afios.

A continuacion, en la tabla 2.4, se presenta, el inventario de emisiones porcentual, desagregado del sector de
fuentes moviles.

Sector % Emisiones [Ton/afio]

PMyp | PM2s| SO2| CO| NOx| COT| CHs| COV | NHs
Fuentes méviles 23.05 56.60 49.97 99.21 82.21 24.09 4.18 34.56 21.55
Autos particulares 416 7.25 25.87 49.70 31.92 11.27 1.67 16.13 15.12
Taxis 0.70 1.21 4.69 6.62 6.15 1.74 0.26 249 2.76
Combis 0.12 0.21 0.66 3.86 1.78 0.81 0.12 1.16 043
Microbuses 0.20 0.36 1.85 8.46 571 2.28 0.62 3.28 0.98
Pick up 0.30 0.54 2.24 5.93 4.76 1.32 0.22 1.88 0.96
Vehiculos a3 ton 1.37 3.53 3.24 6.09 5.94 1.45 0.20 2.08 0.67
Tractocamiones 11.19 30.41 4.27 1.78 16.16 1.4 0.21 2.08 0.17
Autobuses 3.34 9.06 3.93 0.89 597 0.58 0.09 0.85 0.08
Vehiculos> a 3 ton 1.31 3.37 2.29 10.38 3.22 1.58 0.44 2.20 0.26
Motocicletas 0.37 0.65 0.93 549 0.59 1.66 0.35 2.39 0.13
Total 100 100 100 100 100 100 100 100 100

Tabla 2.4 Inventario de emisiones porcentual desagregado del sector de Fuentes Moviles de la ZMVM, 2004
FUENTE: Inventario de emisiones de la ZMVM, 2004

En la tabla 2.4 podemos observar que los tractocamiones son los que generan el mayor porcentaje de particulas
menores a 10 micrometros (PM10) en este sector. Si bien los autos particulares son los que mayor cantidad de
emisiones contaminantes generan, de acuerdo a esta tabla, el transporte de carga ocupa un lugar importante en
la generacion de emisiones contaminantes, sobre todo en la generacion de particulas menores a 2.5 micrometros
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(PM2.5); esto se debe a que existen mayor cantidad de automoviles en comparacion con los de transporte de
carga.

En adicion a lo anterior y como parte de una reflexion de la importancia del transporte de carga en la ZMVM
dentro de los componentes de las estrategias para la reduccion de emisiones generadas por el transporte en el
PROAIRE 2002-20103, se encuentra la siguiente:

e Racionalizacion y regulacion del transporte de carga:

¢ Regulacion espacial y temporal del transito de vehiculos de carga,

e Como parte del estudio integral para el mejoramiento del transporte de carga, definicion de mecanismos
para optimizar la distribucién de carga (vehiculos pesados para transporte interurbano, vehiculos de
menor capacidad para transporte intraurbano, articulados con centros de consolidacion de carga).

Como parte de las medidas para resolver la problemética que el transporte de carga genera en la ZMVM y
tomando en cuenta la racionalizacién y regulacion del transporte de carga, el PROAIRE 2002-2010 tiene
contemplado y asi nombrado, en su medida numero 32, el “Programa integral para el Transporte publico de
carga™; que pretende analizar y mitigar de manera considerable las emisiones generadas por el transporte de
carga, entre otras cosas.

Esto es de significativa importancia, ya que en el PROAIRE 2002-2010 se tiene plena conciencia y preocupacion
por resolver la problemética de emisiones contaminantes que genera el transporte de carga, no solo desde el
punto de vista operacional y funcional de este tipo de transporte, sino también desde la perspectiva de las graves
consecuencias sobre el medio ambiente y de nosotros como seres humanos que formamos parte de un entorno
urbano en constante desarrollo.

2.3 Oferta del transporte de carga en la ZMVM

Es prudente primero conocer cuales son los tipos de transporte de carga que existen y tener claro la diferencia
entre uno y otro. De acuerdo al “REGLAMENTO PARA EL SERVICIO DE TRANSPORTE DE CARGA EN EL
DISTRITO FEDERAL - 23/08/1999" en su articulo 3, textualmente dice:

“ARTICULO 3.- El servicio de transporte de carga tendra las modalidades siguientes:

l.- Servicio Publico: Es la modalidad a través de la cual la administracion publica del Distrito Federal
satisface las necesidades de servicio de transporte de carga, por si, 0 a través de concesionarios, el cual se
ofrece en forma continua, uniforme, regular, permanente e ininterrumpida al publico en general en bases o
sitios de servicio;

Il.- Servicio mercantil: Es la modalidad mediante la cual, previo permiso correspondiente, las personas
fisicas 0 morales debidamente registradas, presten al publico el servicio de transporte de carga;

? Gobierno del Estado de México. Gobierno del Distrito Federal. Secretaria de Medio Ambiente y Recursos Naturales. Secretaria de
Salud. Programa para mejorar la Calidad del Aire de la Zona Metropolitana del Valle de México 2002-2010, p. 133

* IBIDEM

> Reglamento para el servicio de transporte de carga en el Distrito Federal

(Publicado en la Gaceta Oficial del Distrito Federal el 23 de Agosto de 199) (Entra en vigor a partir del 24 de Agosto de 1999)
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lll.- Servicio Privado: Es la modalidad mediante la cual, previo permiso correspondiente, las personas
fisicas 0 morales satisfacen sus necesidades de transporte de carga, relacionadas ya sea directamente ya
sea con el cumplimiento de su objeto social o con la realizacion de actividades comerciales, sean estas de
caracter transitorio 0 permanente. Este servicio se subdivide en:

A). Destinado a un negocio o0 empresa;

B). De valores o mensajeria;

C). Carga de sustancias toxicas o peligrosas, y

D). Carga especializada en todas sus modalidades.

Estos servicios también podran solicitarse bajo la modalidad de servicio mercantil, siempre que se
presenten a terceros, generen un pago y se cumplan los requisitos indispensables para ello.

IV.- Servicio particular: Es la modalidad mediante la cual, previo registro ante la administracion publica del
Distrito Federal, las personas morales cuyo objeto sea realizar actividades de asistencia publica o privada
satisfacen sus necesidades de transporte de carga, siempre que tengan como fin el cumplimiento de su
objeto”.

De acuerdo a la clasificacion de la Gaceta Oficial del Distrito Federal, antes citada, el transporte de carga se
subdivide en cuatro categorias; sin embargo, en el presente trabajo se consideraran dos categorias como
clasificacion definitiva, ya que las clasificaciones Ill y IV son practicamente las mismas o muy similares a la
clasificacion I.

Debido a lo anterior, la clasificacion definitiva para el transporte de carga en este trabajo, seré de la manera
siguiente en concordancia con Angélica Lozano®.

e Transporte Publico Federal

e Transporte Mercantil, que a su vez se divide en:
o Transporte mercantil con flotas menores a 100 vehiculos
o Transporte mercantil con flotas entre 100 y 500 vehiculos, y
o Transporte mercantil con flotas mayores a 500 vehiculos

¢ Transporte Publico Local

Vale la pena mencionar que la clasificacion actual de los tipos de transporte de carga, son de acuerdo al
Reglamento de transporte del Distrito Federal” publicado en la Gaceta Oficial del Distrito Federal el 30 de
Diciembre de 2003. Esta clasificacion presenta una cierta diferencia con respecto al de 1999; sin embargo, en
este trabajo se tomara en cuenta la clasificacion antes mencionada, basada en los reglamentos antes citados.

Una vez que sabemos la clasificacion del transporte de carga y las caracteristicas de cada uno de ellos podremos
entender mejor su comportamiento y estudio. Para esto, es necesario tener una clara idea de la oferta que existe
en la ZMVM. Este aspecto se refiere principalmente al tipo de servicio de transporte de carga que opera
actualmente, a las condiciones en que se encuentran los vehiculos de transporte y la cantidad que existe de cada
uno de estos tipos. Lo anterior nos permite tener un panorama claro y general de la oferta del transporte de carga
enla ZMVM.

% LOZANO, et al. Estudio Integral Metropolitano de Transporte de Carga y Medio Ambiente para el Valle de México (EIMTCA - MAVM),
Tarea 2: “Proyecto de realizacion del estudio matriz origen - destino para el transporte de carga”.
7 Reglamento de transporte del Distrito Federal. Publicado en la Gaceta Oficial del Distrito Federal el 30 de Diciembre de 2003.
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Como lo indica la Dra. Angélica Lozano® en su estudio, actualmente se tienen un total de 440,680 vehiculos de
carga registrados, de los cuales, el 44% corresponde al Servicio Mercantil y Privado de carga del D.F., el 34% al
servicio particular de carga del Estado de México y el 18% al Servicio Publico Federal. Por lo tanto, el Servicio
Publico Local de carga del Distrito Federal representa solo el 4% del total de unidades de carga registradas en la
ZMVM y no hay datos del servicio publico local del Estado de México. En la tabla 2.5 se muestran los datos
anteriormente mencionados.

ENTIDAD TIPO DE SERVICIO No. DE VEHICULOS
DE CARGA
DISTRITO FEDERAL | Servicio Publico 16,906
Servicio Mercantil y Privado 194,149
ESTADO DE MEXICO | Servicio Particular 148,365
FEDERAL Servicio Publico Federal 81,260
TOTAL 440,680

Tabla 2.5 No. De vehiculos de carga registrados en la ZMVM
FUENTE: Lozano C., Angélica, et al. Estudio Integral Metropolitano de Transporte de carga y Medio ambiente para el Valle de México (EIMTC-MAVM), Sintesis de
resultados.

La antigiiedad promedio del transporte de carga es de 12 afios (correspondiente al periodo 1991-1995). Destaca
que el 59% de los vehiculos del Servicio Publico Local del Distrito Federal, tiene una antigiedad promedio de 29
anos.

Existe una clara diferencia en el tipo de combustible utilizado, por los vehiculos del servicio particular del Estado
de México, y el Mercantil Privado del D.F., con respecto al utilizado por el Servicio Publico Federal; los primeros
utilizan mayoritariamente gasolina, mientras que casi el 80% de los segundos utilizan diesel.

Entre las principales problematicas detectadas en los distintos tipos de servicio de transporte de carga, se
encuentran: a) para los servicios mercantil, privado y particular, la legislacién y la falta de espacio para
operaciones de carga y descarga en la via publica, y la capacidad no aprovechada de los vehiculos; y b) para el
servicio publico local, la baja competitividad de este segmento frente a las condiciones existentes en el mercado y
la competencia desleal.

24 Lademanda del transporte de carga

Los andlisis realizados sobre la demanda del transporte de carga, tales como el de los niveles socioecondémicos,
el reconocimiento de los usos de suelo, la identificacion de las zonas generadoras y atractoras de carga, asi
como de las unidades de demanda, aunado a la clasificacion de las actividades comerciales y la identificacion de
esquemas de suministros, proporcionan elementos de anélisis clave sobre el transporte de carga al tomar en
cuenta que éste responde a las necesidades, caracteristicas y condiciones propias de la demanda y no viceversa.

Como parte fundamental de la demanda del transporte de carga, se realizo un detallado anélisis por parte del
Instituto de Ingenieria a través del Laboratorio de Transportes y Sistemas Territoriales, sobre la identificacion de
las unidades de demanda de carga en la ZMVM. Este andlisis consistio en la clasificacion de dichas unidades y la
elaboracion de una base de datos con informacion relevante de sus principales caracteristicas; asimismo, las
5,575 unidades de demanda identificadas fueron ubicadas espacialmente dentro de la ZMVM (Tabla 2.6). En
terminos generales, el 55% de las unidades de demanda se encuentran en el D.F.

* IBIDEM
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Del andlisis de las actividades comerciales, en funcion de sus caracteristicas de demanda de transporte de carga
no es homogénea en la ZMVM, existen diferencias importantes entre las zonas con una vocacion industrial,
comercial 0 de servicios.

Las caracteristicas mas importantes de la demanda del transporte de carga, en su interaccion con el ambito
urbano, son el tamafio de la unidad de carga, la frecuencia de entregas, y el lugar donde se realizan las
operaciones de carga y descarga.

Por ejemplo, las actividades industriales requieren vehiculos llenos y con frecuencias de alrededor de una
semana; un caso aparte es el de las industrias que trabajan en esquemas “just in time” (justo a tiempo), donde el
inventario cero exige entregas muy frecuentes (incluso varias veces al dia) de lotes pequefios; por otro lado, las
exigencias de los tianguis y los mercados publicos, giran en torno en vehiculos de hasta 3.5 toneladas con
operaciones diarias y en la via publica.

Los esquemas de suministro en funcion de los giros comerciales, fueron identificados y clasificados en cuatro
grupos:

e Grupo 1 (tiendas de barrio, clubes de precio y supermercados). Requiere de una variedad muy alta de
productos, por lo que demanda transporte de carga de todo tipo.

e Grupo 2 (tiendas departamentales, tiendas especializadas y centros comerciales). Funciona con un
esquema muy parecido al del primer grupo; sin embargo al no requerir de frutas, legumbres y otros
alimentos sin procesar, su demanda de transporte es cubierta por empresas en servicio publico federal
o mercantiles locales; es decir, empresas ya sean productos de bienes y servicios, 0 servicios de
transporte y logistica.

e Grupo 3 (mercado y tianguis). Utiliza casi exclusivamente el servicio publico local de carga, debido a
que se abastece de la Central de Abastos, la cual opera con este tipo de servicio.

e Grupo 4 (unidades médicas y escuelas). Demanda exclusivamente transporte mercantil, privado y/o
particular, debido a que los productos comercializados son exclusivamente alimentos procesados y los
puntos de venta forman parte de una red que puede establecerse con rutas preestablecidas.

CLASIFICACION DISTRITO FEDERAL | ESTADO DE MEXICO | TOTAL
Centros comerciales 34 9 43
Supermercados 69 42 111
Tianguis 871 877 1,748
Tiendas especializadas 265 162 427
Mercados ptiblicos 311 481 792
Tiendas departamentales 45 11 56
Clubes de precio 10 5 15
Tiendas de barrio 86 49 135
Unidades médicas (hospitales) 509 300 809
Escuelas 875 564 1,439
TOTAL 3,075 2,500 5,575

Tabla 2.6 Unidades de demanda ubicadas tanto en el Distrito Federal, como en los 34 Municipios Metropolitanos del Estado de México.
FUENTE: Lozano C., Angélica, et al. Estudio Integral Metropolitano de Transporte de carga y Medio ambiente para el Valle de México (EIMTC-MAVM), Sintesis de
resultados.
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2.5 Identificacion y descripcion de los principales corredores utilizados por el
transporte de carga en la ZMVM

Como parte del diagnéstico del transporte de carga es necesario conocer los principales corredores que utiliza el
transporte de carga para comprender mejor la interaccion de éste con el transito de la ciudad y los conflictos que
se generan en determinados puntos de la ciudad, ya que éstos sirven como conexion entre los diferentes
origenes y destinos tanto internos como externos.

Antes de definir y describir los corredores que utiliza el transporte de carga es necesario conocer algunas
definiciones importantes y como estan clasificadas las diferentes vialidades, en cuanto a su funcién, en al transito
urbano.

2.5.1 Definiciones

La red vial de la Zona Metropolitana del Valle de México, esta jerarquizada, es decir, no todas las vias tienen la
misma funcion urbana.

Existen las vias que captan grandes volumenes de transito, las que son distribuidoras o canalizadoras a las
diferentes zonas de la ciudad, asi como también existen las que dan un acceso mas directo a los domicilios
particulares.

Asi, al hablar de una jerarquizacion integrada, se puede mencionar:

Vias de acceso controlado

Vias primarias

Vias secundarias

Calles locales

Vias o corredores de penetracion
Circuitos o sistemas de libramiento

A continuacion se plantean algunas de las particularidades de cada una de estas vias que de acuerdo con
Angélica del Rocio Lozanc® se han empleado para agrupar los corredores por caracteristicas similares de
operacion.

Vias de acceso controlado

Son arterias o corredores en cuya conformacion se ha previsto todo tipo de interferencias en su recorrido, de
manera que se separa el transito rapido del lento, principalmente mediante el uso de puentes o cruces a
desnivel, asi como la separacion de incorporaciones o desincorporaciones del transito continuo, y la prohibicion
total de cualquier tipo de parada repentina a lo largo de la via por parte de cualquier conductor.

? LOZANO, et al. Estudio Integral Metropolitano de Transporte de Carga y Medio Ambiente para el Valle de México (EIMTCA - MAVM),
Tarea 2: “Proyecto de realizacion del estudio matriz origen - destino para el transporte de carga”.
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Estas vias funcionan con la premisa de funcionamiento enfocada a encauzar grandes volumenes vehiculares; sin
embargo, aqui el transporte publico sélo podra circular en un area separada del transito principal y so6lo con
paradas establecidas.

e Vias principales: Son aquellas vias de gran anchura y con transito en un solo sentido, excepto en
situaciones donde se cuente con separador central que divida el sentido opuesto de circulacion. Las
vias principales constituyen el esqueleto de la red vial.

¢ Vias secundarias: Son las encargadas de canalizar o distribuir los flujos que entran o salen de las vias
primarias. Por su constitucion fisica de tres 0 mas carriles y generalmente de sentido Unico, es en ellas
donde se ubican la mayoria de las lineas de atencion del transporte publico.

e Calles locales: Forman el ultimo eslabon de la cadena que se encarga de conectar los grandes flujos
con sus destinos finales. Son calles de escasa latitud, de sentido doble o unico, y de continuidad incierta
y con poco transito.

La clasificacion funcional es clave en el proceso de planeacion del transporte, ya que agrupa las distintas
carreteras y calles, en clases o sistemas de acuerdo al tipo de servicio que se espera presten. Con la clasificacion
funcional es posible:
e Establecer sistemas integrados de una manera ldgica, agrupando todas las carreteras y calles que
deben estar bajo una misma jurisdiccién debido al tipo de servicio que ofrecen.
Asignar responsabilidades para cada clase de camino a nivel gubernamental.
e Agrupar las carreteras y calles que requieren el mismo grado de ingenieria y competencia
administrativa.
¢ Relacionar las especificaciones geométricas del proyecto con cada tipo de carretera o calle.
Establecer las bases para programas a largo plazo, implementacion de prioridades y planeacion fiscal.

En la Figura 2.1 se muestra en términos de movilidad y accesibilidad, la clasificacion de un sistema vial urbano.

Mayor

Figura 2.1 Clasificacion de un sistema vial urbano
FUENTE: Cal y Mayor. Ingenieria de Transito. Fundamentos y aplicaciones.
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Con el propésito de unificar y simplificar la nomenclatura, se sugiere la siguiente clasificacion de acuerdo con
Rafael Cal y Mayor'0:

e Autopistas y vias rapidas: las autopistas son las que facilitan el movimiento expedito entre grandes
volumenes de transito entre areas, a través o alrededor de la ciudad o &rea urbana. Son divididas, con
control total de sus accesos y sin comunicacion directa con las propiedades colindantes. Una autopista
tiene separacion total de los flujos conflictivos, en tanto que una via rapida puede o no tener algunas
intersecciones a desnivel, pero puede ser la etapa anterior a una autopista. Estos dos tipos de arterias
forman parte del sistema o red vial primaria de un area urbana.

e (Calles principales: son las que permiten el movimiento del transito entre areas o partes de la ciudad.
Dan servicio directo a los generadores principales de transito y se conectan con el sistema de
autopistas y vias rapidas. Con frecuencia son divididas y pueden tener control parcial de sus accesos.
Las calles principales se combinan entre si para formar un sistema que mueve el transito en toda la
ciudad, en todas las direcciones.

e (Calles colectoras: son las que ligan las calles principales con las calles locales, proporcionando a su
vez acceso a las propiedades colindantes.

e (Calles locales: proporcionan acceso directo a las propiedades, sean éstas residenciales, comerciales,
industriales o de algun otro uso, ademas de facilitar el transito local hacia las residencias. Se conectan
directamente con las calles colectoras y/o con las calles principales.

La jerarquizacion que se presenta a continuacion (Tabla 2.7), es la que se siguid en este estudio para establecer
la homogeneidad entre los corredores

Principales Vias de Acceso Controlado
(Circulacion Continua)

Principales Accesos Carreteros,

Ejes de Composicion Vial Autopistas y Carreteras Federales

Periférico Ejes Viales Toluca
Circuito Interior Av. Acueducto Pachuca
Viaducto Av. Canal de Miramontes Querétaro
Calzada de Tlalpan Av. Carlos Hank Gonzalez Cuernavaca
Viaducto Tlalpan Av. Chapultepec-Fray Servando-Av 8 Puebla
Calzada Ignacio Zaragoza Av. Constituyentes Circuito Mexiquense
Radial Aquiles Serdan Av. de Las Granjas
Rio San Joaquin Av. Gustavo Baz Prada
Via Adolfo Lopez Mateos Av. Insurgentes Norte

Av. Insurgentes Sur

Av. Javier Rojo Gémez

Av. Jesus Reyes Heroles

Av. Oceania

19 CAL Y MAYOR, Rafael y James Cardenas. Ingenieria de Transito, Fundamentos y aplicaciones, pp. 108-110
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Principales Accesos Carreteros,
Autopistas y Carreteras Federales

Principales Vias de Acceso Controlado

(Circulacion Continua) Ejes de Composicion Vial

Av. Revolucion (1 Sentido)

Av. Revolucién (2 Sentidos)

Av. Rio Churubusco

Av. Super Lomas Verdes

Los Reyes Texcoco

Mariano Escobedo

Melchor Ocampo

Patriotismo
Vidrio Rio Plano

Via José Lépez Portillo

Via Morelos

Via Tapo

Tabla 2.7 Jerarquizacion vial de los corredores inventariados.
FUENTE: Lozano, et al. Tarea 2: “Proyecto de realizacion del estudio matriz origen - destino para el transporte de carga’.

Con base en lo anterior, se realizd una clasificacion de los corredores de transporte de carga, inventariado de
acuerdo con sus caracteristicas operativas predominantes y a la concentracion de vehiculos de transporte de
carga, ademas de identificar los corredores homogéneos como resultado del anélisis del volumen y clasificacion
vehicular, condiciones fisicas, y velocidades y demoras, realizando un diagnéstico de cada corredor.

En resumen se realizo el analisis de las caracteristicas fisicas en 75 corredores dentro de la ZMVM.

De acuerdo con la clasificacion de SETRAVI, los corredores se encuentran dentro de los siguientes tipos:
e Ejesviales
¢ \/ialidades de acceso controlado
¢ Arterias principales
e Accesos carreteros

Del analisis se desprende que la gran mayoria de los corredores identificados se encuentran clasificados como
acceso carretero y eje vial (Tabla 2.8). En la Figura 2.2 se presentan los corredores inventariados.

No. Nombre del Corredor Longitud recorrida (m) Tipo de vialidad
1 Autopista Chamapa-Lecheria 38,820 Acceso carretero
2 Autopista México-Cuernavaca 6,172 Acceso carretero
3 Autopista México-Pachuca 27,231 Acceso carretero
4 Autopista México-Querétaro 20,833 Acceso carretero
5 Autopista México-Toluca 10,335 Acceso carretero
6 Autopista México-Puebla 13,867 Acceso carretero
7 Autopista Pefidn-Texcoco 16,516 Acceso carretero
8 Av. Acueducto 2,442 Arteria Principal
9 Av. Canal de Miramontes 8,622 Avrteria Principal
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10 Av. Carlos Hank Gonzalez 22,460 Arteria Principal
1 Av. Chapultepec-Fray Servando-Av 8 11,145 Arteria Principal
12 Av. Constituyentes 7,759 Arteria Principal
13 Av. de las Granjas 4,542 Arteria Principal
14 Av. Gustavo Baz Prada 23,141 Arteria Principal
15 Av. Insurgentes Norte 4,055 Arteria Principal
16 Av. Insurgentes Sur 8,868 Arteria Principal
17 Av. Javier Rojo Gémez 6,638 Arteria Principal
18 Av. Jests Reyes Heroles 8,764 Arteria Principal
19 Av. Oceania 4,318 Arteria Principal
20 Av. Revolucion (1 sentido) 3,998 Arteria Principal
21 Av. Revolucion (2 sentidos) 3,733 Arteria Principal
22 Av. Rio Churubusco 8,290 Arteria Principal
23 Av. Super Lomas Verdes 1,953 Arteria Principal
24 Av. Tlahuac 22,369 Arteria Principal
25 Blvd. del Temoluco 2,068 Arteria Principal
26 Calz. de las Armas 6,748 Arteria Principal
27 Calz. Ignacio Zaragoza 13,797 Acceso controlado
28 Calz. México Tacuba 5913 Arteria Principal
29 Calz. Ticoman 4,211 Arteria Principal
30 Carr. a Teoloyucan 14,125 Acceso carretero
31 Carr. a Tepexpan 7,947 Acceso carretero
32 Carr. México-Cuernavaca 6,776 Acceso carretero
33 Carr. México-Pachuca 19,381 Acceso carretero
34 Carr. México-Puebla 13,501 Acceso carretero
35 Carr. México-Texcoco 35,542 Acceso carretero
36 Carr. México-Toluca 10,561 Acceso carretero
37 Carr. Naucalpan-Toluca 15,211 Acceso carretero
38 Cto. Interior (Rio Churubusco) 13,320 Acc. Controlado, arteria p.
39 Cto. Interior (Rio Consulado) 12,282 Acceso controlado
40 Cto. Interior (Rio Mixcoac) 2,470 Acceso controlado
41 Eje 1 Norte 23,922 Eje vial

42 Eje 1 Ote. 16,652 Eje vial

43 Eje 1 Pte. 19,946 Eje vial

44 Eje 2 Norte 7,890 Eje vial

45 Eje 2 Ote. 18,185 Eje vial

46 Eje 2 Sur 6,052 Eje vial

47 Eje 3 Norte 16,130 Eje vial

48 Eje 3 Ote. 25,347 Eje vial

49 Eje 3 Pte. 2,787 Eje vial

50 Eje 4 Norte 14,048 Eje vial

51 Eje 5 Norte 19,294 Eje vial

52 Eje 5 Sur 20,855 Eje vial

53 Eje 6 Sur 23,365 Eje vial

54 Eje 8 Sur 20,903 Eje vial

55 Eje Central 19,433 Eje vial
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56 Los Reyes Texcoco 7,622 Avrteria principal
57 Mariano Escobedo 5,150 Arteria principal
58 Melchor Ocampo 6,258 Avrteria principal
59 Patriotismo 4,765 Arteria principal
60 Periférico Norte 34,665 Vialidad de acceso controlado
61 Periférico Oriente 18,568 Vialidad de acceso controlado
62 Periférico Poniente 9,814 Vialidad de acceso controlado
63 Periférico Sur 25,372 Vialidad de acceso controlado
64 Prol. Hidalgo 3,123 Arteria principal
65 Radial Aquiles Serdan 5,992 Vialidad de acceso controlado
66 Rio San Joaquin 4,659 Vialidad de acceso controlado
76 Tlalpan 13,096 Vialidad de acceso controlado
68 Via Adolfo Lépez Mateos 5,462 Vialidad de acceso controlado
69 Viaducto Miguel Aleméan 12,305 Vialidad de acceso controlado
70 Viaducto Tlalpan 4,692 Vialidad de acceso controlado
71 Vidrio Rio Plano 5,926 Arteria principal
72 Via José Lopez Portillo 16,076 Avrteria principal
73 Via Morelos 10,608 Arteria principal
74 Via TAPO 4,468 Arteria principal
75 Circuito Mexiquense 52,000 Acceso Carretero
Total 976,154

Tabla 2.8 Clasificacion de los corredores por tipo de vialidad
FUENTE: Lozano, et al. Tarea 2: “Proyecto de realizacién del estudio matriz origen - destino para el transporte de carga”

Cabe senalar, que en su tesis de maestria llamada “Identificacion de los principales corredores de transporte de
carga en la ZMVM” 'de 2003, Francisco Granados V. identifica 51 corredores primordiales utilizados por el
transporte de carga. Es evidente que en este trabajo se hace mencidén a mas corredores y esto sin duda es
debido al rapido crecimiento y demanda del transporte de carga en la ZMVM. Desde luego, el proceso y
metodologia para la identificacion de los 51 corredores utilizados por el transporte de carga, se muestra de
manera detallada en la tesis antes mencionada y que no esta al alcance de este trabajo, pero que es importante
mencionar.

' Granados V., Francisco Javier. “Identificacion de los principales corredores del transporte de carga en la ZMVM’. Tésis de Maestria en
Ing. De Transporte. UNAM, 2003.
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Corredores inventariados
Simbologia
Traza urbana
=4 wmm Corredores
0 2,000 4,000 6,000
I S

Metars
LTST-INGEN

Fig. 2.2 Corredores inventariados.
FUENTE: Lozano, et al. Tarea 2: “Proyecto de realizacion del estudio matriz origen - destino para el transporte de carga”

Los corredores inventariados con mas de 2.5 km de longitud se muestran en la Figura 2.3.
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Longitud Inventariada por tramo (m)
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Fig. 2.3 Corredores con mas de 25 km de longitud inventariada.
FUENTE: Lozano, et al. Tarea 2: “Proyecto de realizacion del estudio matriz origen - destino para el transporte de carga”

Resulta evidente que los accesos carreteros juegan un papel importante dentro de la estructura vial de la ZMVM,
ya que representan casi un tercio de las vialidades inventariadas. Para tener una vision mas clara del papel que
juegan cada uno de los tipos de corredores, en la siguiente tabla (Tabla 2.9) se presenta, en porcentaje, la
importancia de cada uno de ellos.

Tipo de vialidad Total inventariado (m) Partl_clpaclon d? la red
vial inventariada
Acc. Controlado, arteria p. 13,320 1.36%
Acceso Carretero 308,818 31.64%
Acceso controlado 28,549 2.92%
Arteria Principal 236,033 24.18%
Eje vial 254,809 26.10%
Vialidad de acceso controlado 134,625 13.79%
Total 976,154 100%

Tabla 2.9 Participacion porcentual por tipo de via.
FUENTE: Lozano, et al. Tarea 2: “Proyecto de realizacion del estudio matriz origen - destino para el transporte de carga”

2.5.2 Caracteristicas fisicas y operativas de las principales vialidades utilizadas
A continuacion, en la figura 2.4, se presenta la cédula empleada para la recopilacion de los datos de campo de

los diferentes corredores viales inventariados, asi como también el significado de cada uno de los conceptos de
los cuales se tomaron los datos y anotaciones.
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Definicién de conceptos:

e Corredor: Es el nombre del corredor vial recorrido.

e Tramo: Es el tramo total del corredor vial que se recorrio y del cual se tomaron los datos
correspondientes.

e Sentido: Es el sentido de circulacion en el que se recorrio el tramo del corredor vial. Los sentidos de
circulacion se manejan como: norte-sur, sur-norte, oriente-poniente, poniente-oriente.

e Aforador: Nombre de la persona quien hizo el levantamiento de los datos del corredor vial.

e Supervisor: Nombre de la persona que supervisa el levantamiento de los datos del corredor vial.

e Condiciones Climaticas: Se especifican las condiciones climaticas en el momento en que se tomaron
los datos del corredor vial.

e Fecha: Fecha del levantamiento de datos.

e No.: Corresponde al numero de tramo parcial que se esta recorriendo, del tramo total del corredor vial.
Para mejor descripcion de los corredores viales es necesario dividirlos en los tramos que sean
necesarios dependiendo de las caracteristicas del mismo.

¢ Punto de Control: En esta seccion del formato de toma de datos se especifican el Inicio y el Final, del
tramo del cual se estan obteniendo sus caracteristicas fisicas; es decir, en el Inicio y Final se
especifican el nombre de la calle o avenida que se toma como referencia, para delimitar al tramo
correspondiente. Los puntos de control corresponden a aquellos tramos del corredor en donde sus
caracteristicas cambian significativamente (por ejemplo, aumento o disminucion del numero de carriles)

e Longitud: Es la longitud en kilometros del tramo entre puntos de control.

e Sentidos de circulacion: Se especifican el nimero de sentidos de circulacién (1 6 2) que existen en el
tramo recorrido.

e Tipo de terreno: Se especifica la letra correspondiente al tipo de terreno del tramo del corredor vial.
Las letras correspondientes al tipo de terreno son:

o P=Plano
o L=Lomerio
o M=Montafioso

e Estacionamiento: En esta parte del formato se indica en el campo Permitido si el estacionamiento, a
lo largo del tramo recorrido, es permitido o no. En el campo Lado se indica con el niumero 1,2 6 3 si el
estacionamiento es permitido del lado derecho, del lado izquierdo o0 en ambos lados respectivamente.

e Carriles: En este campo se indican el numero de carriles por cada sentido de circulacién en el campo
No.

e Banqueta: Se indica el ancho de la banqueta en metros, cuando ésta exista.

e Faja separadora: Aqui se indica el tipo de separacion entre carriles y sentidos de circulacién del tramo
de corredor en la columna Tipo. Se indica con las letras C, MC, MM y O, si el tipo de faja separadora es
Camellén, Muro de concreto, Malla metélica u otro respectivamente. En la columna que dice Seccion
se indica el ancho de la faja separadora en metros.

e Pavimento: En esta seccion se indica el tipo de de pavimento en la columna Tipo con la siguiente
nomenclatura: AS, HI, AD, y O si el tipo de pavimento es Asfalto, Hidraulico, Adocreto u otro,
respectivamente. En la columna que dice Estado se indica el estado del pavimento con la nomenclatura
B, R, M y D, si las condiciones del pavimento son Bueno, Regular, Malo o Deteriorado,
respectivamente.

e Senalamiento para transporte de Carga: En esta columna s6lo se indica si existe 0 no sefialamiento
Vertical u Horizontal, indicandolo con la nomenclatura B, R, M, si el estado del sefialamiento es Bueno,
Regular o Malo, respectivamente.
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e Topes: Se indica si existen topes a lo largo del tramo del corredor vial.

Una vez obtenidas mediante trabajo de campo, las caracteristicas fisicas y operativas de las principales
vialidades (corredores) utilizadas por el transporte de carga, se realizaron las secciones transversales tipo de
cada corredor en sus diferentes tramos (cuando éstos varian a lo largo del corredor), y que incluyen las siguientes
caracteristicas:

Sentidos de circulacion

No. de carriles

Ancho de banqueta

Tipo de franja separadora en el caso de doble sentido de circulacion.
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ae m I'Iz':E:I'TNEs";’IIICI'ERIA CORREDORES METROPOLITANOS DE TRANSPORTE DE CARGA %’@%
CARACTERISTICAS GEOMETRICAS, CONDICIONES DEL PAVIMENTO Y SENALAMIENTO DE LOS CORREDORES mt g
Corredor: Aforador: Fecha:
Tramo: Supervisor: Periodo:
Sentido: Condiciones Climaticas: Hoja: de
Punto de Control Longitud Sentidos Tipo de Estacionamiento Carriles _ Banqueta Faja segarado'r'a Pavi n i para
No. Km de Terreno | Permitido Lado No Seccion (m) Tipo transporte de carga Topes
Inicio Final B circulacion 3 (m) (m) Tipo Estado Vertical Horizontal
Tipo de Terreno: Estacionamiento: 1= Lado Derecho Tipo de Faja: C= Camellén Tipo Pavimento: AS= Asfalto Estado Pavimento: B= Bueno Estado Senalamiento: B= Bueno
P = Plano 2= Lado izquierdo MC= Muro de concreto Hl= Hidraulico R= Regular R= Regular
L = Lomerio 3= Ambos lados MM= Mélla metélica AD= Adocreto M= Malo M= Malo
M= Montafioso O= Otro O= Otro D= Deteriorado

Fig. 2.4 Cédula empleada para recopilacion de datos de campo
FUENTE: Lozano, et al. Tarea 2: “Proyecto de realizacion del estudio matriz origen - destino para el transporte de carga”
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La Figura 2.5 ilustra el ejemplo de un corredor aislado (Eje 6 Sur), mostrando en una sucesion fotogréfica las
diferentes secciones que se presenta en su recorrido, mientras que en la Figura 2.6 se muestra el mismo
corredor, pero con las secciones transversales tipo que se presenta a todo lo largo de él.

En seguida se describen las caracteristicas fisicas del corredor 1, su superficie de rodamiento y la
sefializacion que se presenta.

Corredor 1 Autopista Chamapa-Lecheria
(De Carretera Federal México-Toluca a la Autopista México Querétaro)

El corredor Autopista Chamapa-Lecheria tiene su origen en la Carretera Federal México-Toluca y concluye en
la Autopista México-Querétaro, en el sentido de circulacién S-N. Este corredor cruza por los corredores
estratégicos Via Dr. Jorge Jiménez, Av. Ruiz Cortines, Blvd. Ignacio Zaragoza y Barrientos Lago de
Guadalupe. El corredor Chamapa- Lecheria se ubica al noroeste del Distrito Federal, especificamente en el
Estado de México, teniendo influencia sobre el municipio de Naucalpan, atravesando por el municipio de
Atizapan de Zaragoza y concluyendo hasta el municipio de Cuautitian Izcalli.

Este corredor vial tiene una longitud aproximada de 39 km y presenta una seccién transversal constante de
20 metros aproximadamente, con dos sentidos de circulacién y con tramos de dos y tres carriles por cada
sentido. Este corredor tiene como caracteristica que atraviesa por terreno de tipo lomerio, ademas de no
tener estacionamiento permitido a los extremos, dado que es una autopista; el tipo de faja separadora es
muro de concreto con malla metélica. El pavimento presenta buen estado, es de tipo asfaltico y durante el
trayecto se encuentra sefializacion para el transporte de carga.

Esta vialidad sirve como libramiento para el trasporte de carga y es conocida como Arco Noroeste. Sin
embargo, de acuerdo con datos de la S.C.T, en 2003 circularon a la altura del Lago de Guadalupe en ambos
sentidos unicamente 230 vehiculos de transporte de carga diariamente en promedio, representando el 3.4%
del TDPA en ese punto.

Las principales arterias por las que cruza el corredor son:
e Av. Cipreses

Camino a Jiquipilco

Calz. de los Leones

Via Dr. Jorge Jiménez Cantu

Carretera Atizapan Progreso Industrial

Hogares de Atizapan

Blvd. Ignacio Zaragoza

Barrientos Lago de Guadalupe
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Corredor Eje 6 Sur

Carolina - Cto. Interior Rio Churubusco

Cto. Interior Rio Churubusco - Rojo Gémez

Arco Escobedo - Guelatao

Ermita Iztapalapa - Eloy Cabazos

Rojo Gémez - Arco Escobedo

Guelatao - Ermita lztapalapa

Eloy Cbazos - Autopista

Fig. 2.5 Ejemplo de un corredor aislado y sus diferentes secciones en sucesién fotografica
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Corredor Eje 6 Sur

1 SECCION TRANSVERSAL TIPO
EJ 6 SUR
AV. REVOLUCION - CAROLINA

2 SECCION TRANSVERSAL TIPO
e 6

S .

5
Pte. — Dle

NOTA Distancias aproximadas en m.

no. de carriles:
sentido:

SECCION TRANSVERSAL TIPO
E 6 SUR

EJi
CTO. INT. RIO CHURUBUSCO - ROJO GOMEZ

NOTA Distancios aproximadas en m.

5 SECCION TRANSVERSAL TIPO
55U

EJE 6 SUR
ARGO ESCOBEDO - GUELATAO

NOTA

SECCION TRANSVERSAL TIPO

EJE 6 SUR
ROJO GOMEZ - ARCO ESCOBEDO

no. de carriles: 6
sentido:

NOTA Distoncias aproximadas en m.

6 SECCION TRANSVERSAL TIPO

EJE 6 SUR
GUELATAO - ERMITA IZTAPALAPA

sent Ple. - Ote.

I

NOTA Distoncias aproximadas en m.

7 SECCION TRANSVERSAL TIPO

EJE 6 SUR
ERMITA IZTAPALAPA - ELOY CABAZOS.

- e o

no. de carriles:

sentido:

NOTA. Distancias

SECCION TRANSVERSAL TIPO

EJE 6 SUR
ELOY CABAZOS - AUTOFISTA

Fig. 2.6 Ejemplo de un corredor con sus diferentes secciones transversales a lo largo de él.
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Fig. 2.7 Vista del Corredor 1.

De la misma manera, en el Anexo B de este trabajo, se presentan las descripciones de los 74 corredores
restantes que se mencionaron anteriormente.

A lo largo de este capitulo hemos visto las condiciones, de algunos aspectos importantes, en las que se
encuentra el transporte de carga que opera en la ZMVM y que nos permiten entender y comprender mejor el
porqué de la problematica del transito diario de este tipo de transporte. Por otro lado, es necesario reflexionar que
el transporte de carga es un importante emisor de contaminantes, como se ha visto en el inicio de este capitulo.

Esto sin duda es un grave problema no solo en la ZMVM, sino en todo el mundo, debido a que el transporte de
carga; ya sea de mercancias o de pasajeros, es utilizado en todas las ciudades en vias de desarrollo y
econdmicamente poderosas; y por lo tanto es urgente dar solucién a este problema.

Lo anterior, nos lleva a pensar, que los documentos como el PROAIRE 2002-2010, el Inventario de emisiones de
1998 y 2004, no deben ser simples tablas recopiladas de cierta manera, sino que deberian formar parte de un
estudio y seguimiento real de las emisiones generadas por los vehiculos que circulan en la ZMVM y en particular
por el transporte de carga, con el fin de mejorar la calidad de aire que existe.
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Asimismo, se observaron las condiciones fisicas en las que se encuentran los principales corredores utilizados
por el transporte de carga y de las zonas de influencia que éstos tienen. Asi podemos ver que la problematica del
transporte de carga no se limita solamente a una parte especifica de la ZMVM, sino que existe una significativa
relacion entre las determinadas delegaciones y la oferta y demanda de los corredores utilizados por este tipo de
transporte.

Es por eso que la realizacién de nuevos estudios de O-D permite saber con mayor exactitud estas condiciones,
pero no sin antes tener conocimiento de estudios anteriores en la ZMVM para corregir ciertos errores pasados o
simplemente para mejorar los métodos utilizados actualmente.
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3.1 Introduccion

Es dificil saber con exactitud cuantas encuestas O-D se han realizado en todo el mundo y el proceso de
realizacion de cada una de ellas. Sin embargo, es importante saber el proceso de elaboracién de algunas de
ellas y como éstas han sido de gran utilidad para el objetivo que fueron disefiadas. En varios paises del
mundo se esta consciente de la gran necesidad de entender la problemética del transporte de carga y cémo
éste influye en el flujo vehicular y en el desarrollo de cada pais.

Es por eso que las encuestas O-D para transporte de carga que se han realizado en otros paises han tenido
la finalidad primordial la de solucionar este problema. Todas ellas realizadas para mejorar la optimizacién de
recursos en la utilizacion del transporte de carga, la problematica de lugares de carga y descarga
especializada y adecuada para el transporte de carga, la capacidad para el transporte de carga de principales
corredores viales, infraestructura adecuada para el mantenimiento de los vehiculos, y un factor muy
importante en la actualidad; la generacion de contaminantes y dafio al medio ambiente.

Algunos paises que han realizado encuestas O-D para el transporte de carga son, Espafia, Estados Unidos, a
través del Departamento de Transporte del Estado de Washington, Canada, Chile, Colombia, Nicaragua, por
mencionar algunos.

En este sentido, no hay un historial importante de estudios de origen-destino para el transporte de carga en la
ZMVM, que pudiera servir de estadistica real y actualizada. El antecedente més importante que se tiene
registrado es la Encuesta Origen y Destino de la carga de la Zona Metropolitana de la Ciudad de México,
realizada en 1991. En este capitulo se hablara de esta encuesta y su importancia como antecedente principal.

Asimismo se mencionaran algunas encuestas O-D para el transporte de carga realizadas en otros paises, y
por supuesto la realizada en la ZMVM en 1991; esto con el fin de tener un panorama general de la necesidad
y utilidad de realizacién de encuestas O-D para el transporte de carga con propésitos de modelacién o para
politicas de planeacion.

3.2 Antecedentes de realizacion de encuestas O-D para el transporte de carga en
otros paises

La realizacién de encuestas O-D para el transporte de carga en otros paises del mundo parece ser de mayor
numero que en nuestro pais. El avance tecnolégico y las politicas de legislacién para este tipo de transporte,
han llevado a ciertos paises a entender y analizar de manera significativa la problematica del transporte de
carga y la importancia que éste tiene en el transito vehicular y en la movilizacién de materia prima.

Como ejemplo real, podemos nombrar a Espafia, que en su afan de entender y mejorar la calidad de servicio
del transporte de carga, ha creado la Encuesta Permanente de Transporte de Mercancias por Carretera
(EPTMC), cuyo objetivo principal es el de investigar las operaciones del transporte de carga por vehiculos
pesados y con ello conocer y medir el nivel de actividad de este sector, evaluar el grado de ocupacion de los
vehiculos y conocer los flujos de transporte generados. Esta encuesta se ha estado realizando
ininterrumpidamente desde 1993.

Asimismo, también se han generado encuestas de O-D para el transporte de carga en otros paises que

consideran de vital importancia el andlisis de este sector y que se mencionarén algunos de ellos en este
trabajo.
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3.3 Realizacion de encuestas O-D para transporte de carga en otros paises
a) Analisis Estratégico del Transporte de Carga de Washington

Jessup et al., (2004) analizan con detalle los estudios previos realizados en EU, para la obtencién de
informacion del transporte de carga. Las técnicas mas frecuentemente utilizadas en estos estudios, son las
entrevistas al borde del camino, y la combinacion teléfono-correo. En la gran mayoria de los estudios en los
que se empled el teléfono o el correo fue necesario empezar primero con la obtencion de informacion de las
bases de datos que contienen los registros vehiculares y que se encuentran en posesion del gobierno. Lo
anterior se hizo con el fin de seleccionar una muestra al azar de los propietarios de los vehiculos.

Por otro lado, las entrevistas al borde del camino, se realizaron en estaciones ubicadas sobre carreteras
interestatales y en los cruces de los puentes de cuota. Los tipos mas comunes de informacion solicitada
fueron: origen-destino, tipo de camién, numero de ejes lectura del oddémetro, categoria de las mercancias y
uso de suelo. Solamente hubo un estudio en el que se obtuvo informacién sobre las rutas.

Entre los estudios més recientes se encuentra el Anélisis Estratégico del Transporte de Carga (SFTA por sus
siglas en inglés). El SFTA fue patrocinado por el Departamento de Transporte del Estado de Washington en el
2003. El SFTA se desarroll6 tomando en cuenta un proyecto anterior de investigacion sobre transporte de
carga conocido como “Estudio de Transporte Intermodal en el Este de Washington” (EWITS por sus siglas en
inglés) el cual produjo una serie de datos de origen-destino (O-D) del movimiento de la carga, a través de
entrevistas personales a conductores de camiones durante 1993-94.

El estudio en cuestion involucré a mas de 300 encuestadores en 27 estaciones separadas, logrando con esto
entrevistar 28,000 conductores de camiones, proporcionando asi al Estado de Washington una extensa base
de datos del movimiento de mercancias.

b) Estudio O-D para transporte de carga en Chicago de 1986

Este estudio se llevo a cabo en la Ciudad de Chicago en 1986, empleando el Método de envio de cuestionario
por correo. La muestra se determind a partir de bases de datos existentes. En la encuesta se obtuvieron
datos importantes como: el peso de la carga, el tipo de camion, origen y destino, lectura de odémetro y uso de
suelo. ElI nimero de encuestas completadas fue de 3,506, teniendo una taza de respuesta de 25.30%. Las
principales aplicaciones de los datos obtenidos en esta encuesta fueron las siguientes:

Desarrollo de modelos de viajes-camion

Anélisis corredores-rutas

Efectos de cuota en camiones

Creacion de modelos de simulacién en velocidad de camiones

c) Estudio O-D para transporte de carga en Ontario en 1988.

Este estudio se llevd a cabo en la Ciudad de Ontario en el afio de 1988, en el cual se utilizd el método de
entrevista al borde del camino. En la encuesta se obtuvieron datos importantes como: el peso de la carga, el
numero de ejes del camion, el tipo de camidn, origen y destino, lectura de odémetro, tipo de mercancias que
transportaba e informacién particular del conductor. Se realizaron un total de 19,225 encuestas teniendo una
taza de respuesta del 96.50% de respuesta. Las principales aplicaciones de los datos obtenidos en esta
encuesta fueron las siguientes:

e Comparacion de series de tiempo

e Evaluacion y disefio geométrico de caminos

e Planeacion de gestion de pavimentos
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¢ Andlisis de accidentes de camiones
e Andlisis de regulacion de mercancias peligrosas
e Realizacion de un programa de educacion vial

d) Estudio O-D para transporte de carga en New York y New Jersey en 1991.

Este estudio se llevd a cabo en las ciudades de New York y New Jersey en el afio de 1991, en el cual se
realizé la encuesta en los pasos de cuota. En la encuesta se obtuvieron datos importantes, tales como como:
el nimero de ejes del camidn, el tipo de camidn, origen y destino y tipo de mercancias que transportaba. Se
realizaron un total de 4500 encuestas. El dato de la taza de respuesta no esta disponible. Las principales
aplicaciones de los datos obtenidos en esta encuesta fueron las siguientes:

e Evaluacion dedicada de propuesta rutas/corredores.

e Gestion del trafico para reconstruccion de carreteras

¢ Andlisis de carga en series de tiempo

¢ Andlisis econdmico de la carga.

e) Estudio O-D para transporte de carga en El Paso en 1994.

Este estudio se llevo a cabo en la Ciudad de El Paso en el afio de 1994, en el cual se utilizd el método de
entrevista telefénica. En la encuesta se obtuvieron datos importantes tales como: el nimero de ejes del
camién, el tipo de camién, origen y destino, lectura del odémetro, tipo de mercancias, usos de suelo e
informacién especifica de la ruta del transportista. Se realizaron un total de 188 encuestas. La taza de
respuesta fue del 42.60% Las principales aplicaciones de los datos obtenidos en esta encuesta fueron las
siguientes:

e Desarrollo de modelos de viajes de camién

¢ Parte de estudio de viajes regionales

¢ Andlisis de emisiones contaminantes de los camiones

Enlatabla 3.1y 3.2 se muestra la informacion que se tiene con respecto a los diferentes estudios O-D que se
han realizado en E.U. en afios anteriores. Como se puede ver, algunos de ellos fueron mencionados
anteriormente.

f) Andlisis Interdisciplinar del transporte de carga terrestre en Chile. Integral Soluciones Logisticas
Consultores.2000

Estudio realizado con el auspicio del Fondo Empresarial Comunidad Europea Chile (EuroChile) y con el
patrocinio de la Cémara Nacional de Comercio (Ean-Depco). Aqui se investigan los distintos aspectos
relevantes en el desarrollo del transporte terrestre dentro de la cadena de distribucion, se presta especial
atencion a los sistemas de palletizacion 'y su compatibilidad con la oferta de transporte; normativa nacional y
restricciones municipales al transporte de carga; tecnologias de informacion en transporte; lineamientos en la
modernizacién del sector y factores de seguridad y medio ambiente.

g) Andlisis Transporte de carga urbana en Santiago. Citra Ltda. Consultores en Ingenieria de Transporte.
1995.

Estudio realizado para el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones cuyo objetivo es definir una politica
para el transporte urbano de carga en la Ciudad de Santiago que ademés pueda ser aplicable en otras
ciudades del pais. Recopila una gran cantidad de informacion de terreno tanto de oferta como de flujos de
transporte. Ademés de recolectar la normativa municipal también incluye datos en sistema de informacion
geograéfico.
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h) Estudio del sector transporte terrestre de carga en la Ciudad de Managua, Nicaragua

Este estudio se realizé en la Ciudad de Managua, capital de Nicaragua en el 2002. Los objetivos principales

de este estudio fueron:
1) Identificar la problemética del sector transporte de carga de productos basicos de los

Departamentos a Managua.
2) Estimar la oferta y demanda de carga de productos bésicos del Departamento de Managua.

3) Examinar el grado de concentracion de la oferta de servicio.
4) Coadyuvar en el mejoramiento del sector transporte de carga, buscando su eficiencia y eficacia.
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Sitio del Ao del No. de estudios completados Tasa de respuesta Aplicaciones de los datos
Estudio estudio Técnica empleada obtenidos
Chicago 1986 Envio y recepcion Desarrollo de modelos de viajes camién
por correo 3,506 25.30% Analisis corredores/rutas

Efectos de cuota en camiones
Modelo de simulacién en velocidad de camiones

Ontario 1988 Entrevistas al Comparacion de series de tiempo

borde del camino 19,225 96.50% Evaluacién y disefio geométrico de caminos

Planeacién de gestién en pavimentos
Analisis de accidentes de camiones
Analisis de regulacién de mercancias peligrosas
Programa de educacion vial

Phoenix 1991 Teléfono-correo 720 30% Desarrollo de modelos de viajes camién

combinado

Nueva York y 1991 Entrevista al Evaluacién dedicada de propuestas rutas/corredores

Nueva Jersey borde del camino 4,500 No disponible Gestion del trafico para reconstruccion de carreteras
Anadlisis de carga en series de tiempo
Analisis econémico de la carga

Condado de Alameda, 1991 Télefono-correo 2,200 79% Analisis de corredores

California combinado y entrevista al mas de 8000 No disponible Submodelos viajes camién para analisis de corredores

borde del camino Generacion de volimenes en 24 horas por eje

Nueva York y 1992-94 Entrevista al 14,671 37.80% No disponible

Nueva Jersey borde del camino

El Paso 1994 Entrevista telefonica 188 42.60% Desarrollo de modelos de viajes camién
Parte de estudio de viajes regionales
Analisis de emisiones de camiones

Houston- 1994 Teléfono-correo 900 35%-40% Desarrollo de modelos de viajes camién

Galveston combinado

Tabla 3.1

FUENTE: FUENTE: Lozano, etal. Tarea 2: “Proyecto de realizacién del estudio matriz origen - destino para el transporte de carga”
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Sitio del Afio de Método Fuente de . Tipo de Lectura de , Uso de Informacion ~ Informacion
. ) Peso  Ejes . - . Mercancias
estudio estudio empleado la muestra camion oddmetro suelo del conductor ruta
) 1986
Chicago Recepcion-envio Base de Si Si Si Si Si
por correo Datos
Ontario 1988 Entrevista al borde Entrevista al borde Si Si Si Si Si Si Si
del camino del camino
Teléfono-correo Base de
Phoenix 1991 Combinado Datos Si Si Si Si Si Si
N. Yorky
N. Jersey 1991 Entrevista Pasos de Si Si Si Si
al borde del camino cuota
Condado de Telgfono- Base de
Alameda, correo datos Si Si Si Si Si
California 1991 comblne?do .
y entrevista Entrevista
al borde del al borde Si Si Si Si Si
camino del camino
N. Yorky Entrevista Entrevista
N. Jersey 199294 al borde al borde Si Si Si Si
del camino del camino
Entrevista Base de
El Paso 1994 o ) ) ) ! ) ) )
telefonica datos Si Si Si Si Si Si Si
Houston- 1994 Telgfono- Base de
Galveston Correo combinado datos Si Si Si Si Si
Tabla 3.2

FUENTE: Lozano, et al. Tarea 2: “Proyecto de realizacion del estudio matriz origen - destino para el transporte de carga”
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i) Encuesta origen-destino a vehiculos de carga afio 2002.Ministerio de Transporte. Republica de Colombia

El principal objetivo de esta encuesta origen-destino fue recopilar la informacién necesaria para realizar el
andlisis de movilizacion de carga por carretera en aspectos tales como la cantidad de toneladas transportadas
de los diferentes productos, en el territorio nacional, encuestando directamente a los conductores de los
vehiculos de transporte de carga.

El formulario de la encuesta realizada consté de tres secciones:
1) Informacién de la carga: nacionalidad, origen, destino, producto, peso de la carga.
2) Informacion del vehiculo: modelo, marca, tipo, servicio, combustible usado, carroceria.
3) Informacidn del contenedor: tipo, tamario, cantidad.

Para realizar la recoleccion de informaciéon se instalaron setenta y cinco (75) estaciones de toma de
informacién

j) Executive Summary Tompkins County Freight Transportation Study

El objetivo general de este Estudio de Transporte de Carga fue obtener una nueva base de datos en y a
través del Condado de Tompkins, Nueva York, del cual puede ser desarrollado un plan de transporte de carga
de este lugar. Este plan proporcionaria movimientos eficientes de bienes hacia afuera y a través del condado
de Tompkins, a la vez que minimizaria los impactos sobre los transportistas, negocios locales y residentes. El
area de estudio para este proyecto incluyé todo el condado de Tompkins.

Para conocer las metas de este estudio, se definieron los siguientes objetivos:
e Colectar y analizar nuevos datos sobre los movimientos de carga a través del condado de
Tompkins.
Valorar la conveniencia de rutas existentes de viaje para controlar los movimientos de carga.
Determinar areas significativas de conexion.
|dentificar rutas de viaje alternativas de camiones y estrategias.
Valorar los impactos de estas rutas alternativas.
Desarrollar estrategias de migracion.

Este estudio se desarrollo en el afio 2002 y fue preparado por el Consulado de Transporte del Condado de
lthaca-Tompkins.

3.4 Antecedentes nacionales

Los estudios O-D para el transporte de carga que se han realizado en nuestro pais, a nivel interurbano, son
pocos en comparacion con los que se han realizado en otros paises. En general, no se tiene informacién de
un estudio de O-D para el transporte de carga en una ciudad determinada de la Republica Mexicana, sino que
solo se cuenta con informacion de estudios a nivel estatal o regional, es decir, los origenes y destinos del
transporte de carga entre los diferentes estados del pais.

Por lo anterior, se hara mencion de algunos estudios que se han realizado en la Republica Mexicana y
algunas de sus caracteristicas principales de cada uno de ellos.
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3.4.1 Estudio de pesos y dimensiones de los vehiculos que circulan sobre las carreteras mexicanas.
Anadlisis estadistico del peso y las dimensiones de los vehiculos de carga que circulan por la red
nacional de carreteras. Estaciones instaladas durante 1991.

Objetivo y etapas del estudio sobre “Pesos y dimensiones del transporte de carga”

Consistié en contribuir a través de toda una serie de resultados y propuestas, a conformar un entorno de
operacion para los vehiculos de carga, en materia de pesos y dimensiones, que les permitiera cumplir
adecuadamente con su funcién econdmica de gran relevancia a nivel nacional, a la vez que también
conservara los pavimentos y puentes de un excesivo deterioro y eventual colapso, y que propiciara un
aumento de las condiciones de seguridad

A continuacién se describen las tres etapas de que consta el estudio.

Etapa 1. Esta etapa consistié en recopilar informacién y conocer los antecedentes en materia de pesos y
dimensiones de los vehiculos que circulan sobre la red troncal nacional (46000 km).

Esta etapa consta a su vez de cinco partes, que son:

a) Aspectos generales del problema de pesos y dimensiones de los vehiculos de carga en redes
carreteras.

b) Andlisis de la evolucion del transito y de la capacidad de las carreteras de la red.

c) Obtencién de datos de campo.

d) Obtencidn y andlisis de datos de accidentes y conocimiento de la practica establecida para manejar
cargas especiales.

e) Analisis de costos de acciones de construccion, conservacion, refuerzo y reconstruccion de
diferentes tipos de carreteras y puentes; costos de operacion de vehiculos en carreteras; costos de
empresas autotransportistas en servicios de carga.

Etapa 2. La parte principal de esta etapa consistié en cuantificar los efectos de los pesos y las dimensiones de
los vehiculos que circulan por la red troncal nacional, sobre sus pavimentos, puentes, niveles de seguridad,
condiciones de operacion y sobre la economia del transporte en su conjunto. En esencia, esta etapa del
estudio comprende el uso de la informacion recopilada durante la etapa anterior para evaluar las
consecuencias de los pesos y dimensiones de los vehiculos pesados en términos de operacion, seguridad,
dafios a pavimentos, puentes y economia.

Esta etapa comprendié las siguientes partes:
a) Andlisis estadistico de la informacién recopilada para identificar posibles correlaciones y relaciones
de causa-efecto.
b) Evaluacion de la capacidad estructural de los pavimentos bajo diferentes condiciones.
c) Evaluacién de la capacidad estructural de los puentes bajo diferentes cargas.
d) Andlisis de implicaciones en costo de los pesos y dimensiones para las necesidades de la
infraestructura.

Etapa 3. Esta etapa consistié en proponer acciones concretas para superar los problemas actuales y reforzar
los efectos que se juzguen deseables para la red en su conjunto. Estas acciones podran referirse, entre otros
temas, a los siguientes:
a) Recomendaciones para establecer e implantar un nuevo reglamento de pesos y dimensiones de
vehiculos en carreteras.
b) Recomendaciones para establecer una nueva normativa en materia de proyecto geométrico de
carreteras, con énfasis en autopistas y carreteras de altas especificaciones.
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c) Recomendaciones para establecer y desarrollar un programa permanente de seguimiento y control
de pesos y dimensiones de vehiculos, como base para revisar y actualizar las sanciones actuales.

d) Recomendaciones para establecer un nuevo sistema de clasificacion de los caminos
pertenecientes a la red troncal nacional, segun criterios operacionales.

e) Recomendaciones para instrumentar mecanismos institucionales en pro de la seguridad vial a nivel
nacional.

f)  Plan de accién para el andlisis y la eventual implantacion de las recomendaciones.

g) Origeny destino

Por viajes y Tonelajes

Para cada estacién, se presentaron unas matrices origen-destino (por tipo de vehiculo y totales) tanto de
viajes como de tonelajes movidos. Estas matrices son muy generales, pues corresponden a una zonificacion
de la Republica a nivel de Estados. Esta informacién se analizd con mucho mayor detalle dentro de una serie
de estudios origen-destino que realizé el IMT. Estos estudios se orientaron a generar recomendaciones
tendientes a optimizar la conservaciéon de la red carretera troncal y la modernizacion (ampliacién) de las redes
carretera y ferroviaria. Los aspectos mas relevantes de las matrices que se presentaron son:

a) En cada estacion, los 20 pares origen-destino mas importantes constituyeron menos del 10% de los
pares totales registrados. Entre dichos pares se realizaron mas del 70% de los movimientos diarios
tanto de viajes como de tonelajes.

b) La mayoria de los viajes registrados en cada estacion tuvieron como origen o destino el Distrito
Federal o el Estado de México.

c)  Obviamente, los mayores tonelajes se movieron entre los pares origen-destino para los cuales se
registré un mayor nimero diario de viajes.

Como se puede ver, este estudio se planteo con otro fin especifico, sin embargo, durante la recoleccion de
informacién se obtuvieron los origenes y destinos de los transportistas y por supuesto, de la carga. A
continuacion se mencionaran otros estudios a nivel nacional que se realizaron de la misma manera; de hecho
estos estudios tienen el mismo nombre, y los objetivos fueron exactamente los mismos pero corresponden a
otros afios.
e Estudio de pesos y dimensiones de los vehiculos de carga que circulan sobre las carreteras
nacionales. Andlisis estadistico de la informacién recopilada en las estaciones instaladas en 1992 y
1993.
e Estudio de pesos y dimensiones de los vehiculos de carga que circulan sobre las carreteras
nacionales. Analisis estadistico de la informacion recopilada en las estaciones instaladas en 1994.
e Estudio estadistico de campo del autotransporte nacional. Andlisis estadistico de la informacion
recopilada en las estaciones instaladas en 1997.

Este estudio es particularmente importante, ya que s6lo presenta un andlisis estadistico de informacién
recopilada. A continuacion se presenta una tabla (Tabla 3.3) de principales pares origen-destino.
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Principales Pares O-D Estacion 79: San Francisco
Carretera: Ciudad Valles - Ciudad Victoria
Qrigen Destino Km |_Vehiculos i Carga Total Transportada
Clave” Poblacion Entidad|Clave™ Poblacion Entidad Total [Cargados| Ton % Valor™ % | Ton-Km
19039 | Monterrey N.L. 28038 | Tampico Tms. 530 703] 659 8474[226] 159,102,333 | 23.2]4.491.421
28038 | Tampico Tms. [ 19039 [ Monterrey N.L. 530 683 606 | 8122[ 21.7| 159,058,925 | 23.2] 4,304,490
05078 | Monclova Coh. | Z8038 | Tampico Tms. 74 75| BT Z8eT| 78| 4072264 S0[Z071.558
30193 [Veracruz Ver. 19039 | Monterrey N.L. 1,036 164 B41[ 3436 92[ 4355488 533559199
28038 | Tampico Tms. [05078 [Monclova Coh. 724 143 406 024 25| 3Z7AZ8T| 40| GG Td |
28038 | Tampico Tms. |26041|Victoria Tms. 242 143 671 996 27| 2502604 30| 2408523
28047 [Victoria Tms.  [28038 | Tampico Tms. 247 138 601 TO51 271 25RB 245 37 192447
19039 [ Monterrey N.L 30193 [Veracruz “er. 1,036 107] 766 [ 1166] 31[ 1782750 2.2]1208328
T9035 | Monterrey L 26003 | Altamira Tms. L6 T06| 726 1790 34| 478226 51| BhZER3
28003 [ Altamira Tms. | 19039 [ Monterrey N.L. h06 102] 667 1,805] 48] 5002191 6.1] 913239
28041 [ Victoria Tms. [28021[Mante Tms. 137 88] 807 605 16| 1811730 22[ §24556
19035 | Monterrey ML 28021 | Mante Tms. 424 87| 8e2 789 21| 1838EIE| 20| 33E12
28021 [ Mante Tms. [28041 [ Victoria Tms. 137 81 568 337 09 955729 | 12] 46,159
28038 | Tampico Tms. |05030 | Saltillo Coh. 615 700 529 669 1.8| 1203190 | 15| 411613
24013 | Ciudad Valles SLP. [ 19039 | Montarray NL h24 67| 403 OS] 13 BEAGET | 1.1] 264531
28027 | Mante Tms. | 19035 | Monterrey N.L 429 62 E32 395 11 Led B2 | 07| 167258
19039 [ Monterrey N.L. 24013 | Ciudad Valles SLP 520 56| 768 4341 12 971306 | 12] 225654
2B0AT [ Victoria Tms. [ ZB0TY|Llera Tms. B A7 B09 JTT] U8 TI07M8T| 13 8,026
05030 | Saltillo Coh. [28038 [ Tampico Tms. 615 421 976 575 15| 1031860 13] 353404
28019 [Ulera Tms. |[28047 [ Victoria Tms. 58 477 405 137 04 BT 725 | 07 7,926
19035 | Monterrey ML 27002 | Cardenas Tab. 1468 39 744 458 12 93847 | 1.1 B72124
19039 | Monterrey N.L 30737 [Poza Rica de Hidalgo Wer. T2 32 (23] 1991 0% JETACE | O8] 153736
19039 [ Monterrey N.L 31050 [ Mérida Yuc. 2,061 31 96.85 496 13] 1083733 [ 1.3]1.021,390
09001 [México DF. DF 28041 | Victona Tms. 702 24| O5R 206] 05 042604 | 1] 14410
24013 | Ciudad Valles S.LP. 28041 Victoria Tms. 237 24] B42 243] 06 212810 03] &7.515
19039 [ Monterrey N.L 07101 [ Tuxtla Gutiérrez Chis. 1,809 22] 100.0 364 1.0 374561 D5[ 6EBAD4
28032 | Tampico Tms. |28027 |Nuevo Laredo Tms. 750 22| FEOD 243 06 2BTT3E| 04] 184428
30193 |Veracruz Wer. 28027 | Muevo Laredo Tms. 1,265 21 66.7 250 07 358887 | 04] 316440
280470 [Valle Hermoso Tms. | 19039 [Monterray N.L 303 20 600 T4 02 2EEERT | 03 22510
07089 | Tapachula Chis. | 19039 | Monterrey N.L. 1,901 19 842 328| 09 714326 | 09| 624440
Total para los 30 principales pares O-D 33600 713 | 37 466|000 82,189,027 [100.0
Farcentaje en relacion con el total de los pares O-D de |a estacian 66| 645 624 699
Los valores de vehiculos y carga transporiada se refieren a los 4 dias de la encuesta

2 La clave de las poblaciones es la asignada por el INEGI
3 Elvalor de la carga esta en dolares de 1995
Tabla 3.3 Pares Origen-Destino
FUENTE: S.C.T., Estudio de pesos y dimensiones de los vehiculos que circulan sobre las carreteras mexicanas. Andlisis estadistico del peso y las dimensiones de
los vehiculos de carga que circulan por la red nacional de carreteras. Estaciones instaladas durante 1991.

Otro antecedente que vale la pena mencionar es el trabajo titulado “Un analisis de la demanda del
autotransporte nacional de carga”, en donde se realiza un andlisis de la situacién a futuro de la demanda del
autotransporte nacional de carga con base en una encuesta origen-destino realizada en 30 estaciones de
exploracion de vehiculos de carga en carreteras del “Estudio Estadistico de Campo del Autotransporte
Nacional”, generando con esto la matriz origen-destino correspondiente. En este trabajo, también se hace un
pronéstico de la situacion a este afio (2008) y sus posibles implicaciones en la red carretera nacional.

A continuacién se mencionara un antecedente importante de encuesta O-D para el Transporte de Carga en la
ZMVM. Este es un estudio que tiene relevancia, ya que se llevo a cabo dentro de la ZMVM y es sin duda el
antecedente méas importante que se tiene con respecto a un estudio de Transporte de Carga en la ZMVM.

3.4.2 Encuesta Origen y Destino de la carga de la Zona Metropolitana de la Ciudad de México

Esta encuesta es quizas el principal antecedente que tenemos en cuanto al estudio del Transporte de Carga
en la Ciudad de México y el Area Metropolitana. Este estudio se realizo en el afio de 1991 y fue posible
recopilar informacién valiosa acerca del Transporte de Carga y los elementos que intervienen en él, asi como
la influencia que tiene sobre la Ciudad de México y el transito sobre los principales corredores que son
utilizados.

! Trejo Ramirez J M, Deantes del Angel J A, Mendoza Diaz A (1999). Un anélisis de la demanda del autotransporte nacional de
carga. Instituto Mexicano del Transporte. Publicacién Técnica No.127
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Es por eso que en este trabajo se detallara las particularidades de esta encuesta, ya que también sirve como
una base importante y significativa para la realizacion de la encuesta que se mencionara en los capitulos
posteriores.

El Transporte de Carga en la Ciudad de México hasta hace relativamente poco tiempo era un fenémeno casi
desconocido, y lo que se sabia sobre él era poco significativo; sin embargo, existia preocupacién por conocer
sus caracteristicas fisicas y operativas (movilidad), ya que como parte del sistema de transporte habria que
procurar su integracion con los otros modos, asi como buscar medidas que contribuyeran a disminuir la
contaminacion y el congestionamiento vial.

Esta disposicion llevé a las autoridades del Departamento del Distrito Federal y en especial, a la Secretaria de
Transporte y Vialidad a realizar estudios a través de los cuales se conoceria la oferta, demanda y operacion,
de este modo de transporte.

En este sentido, se programaron tres etapas para efectuar su anélisis. La primera etapa comprendio una
encuesta de origen destino en las dreas mas definidas y tradicionales de movimientos de carga en la ciudad,
iniciando con la Central de Abasto como estudio piloto por ser el principal centro de abastecimiento de
comestibles y la segunda, que abarco las zonas de Vallejo, Pantaco, Ferreria, Barrientos, La Merced y la
Viga, y la tercera etapa corresponde a un estudio de origen-destino de la carga, en la que parte medular es el
levantamiento de una encuesta a las empresas o industrias correspondientes a las 10 principales ramas de la
industria ubicadas en la AMCM, de tal forma que se complemente con los estudios anteriores.

A continuacién se presentard un resumen detallado de los aspectos importantes que se tomaron en
consideracion para realizar la segunda etapa de este estudio y los resultados que se obtuvieron al analizar los
datos recabados.2

1. Marco de referencia

La primera etapa del estudio fue desarrollada por parte de la Coordinacion General de Transporte para la
Central de Abasto. En este documento se presenta la segunda etapa, que consiste en el estudio de seis
zonas: Vallejo, Pantaco, Barrientos, Ferreria, La Merced y La Viga.

Estas fueron seleccionadas debido a la gran concentracién de movimientos de carga y descarga ocasionados
por las actividades que en ellas se desarrollan. Cada una de las zonas mencionadas tuvo caracteristicas de
operacion (en lo que se refiere al transporte de carga) diferentes. Debido a la gama de productos que en ellas
se movilizaban, cada una se traté de forma individual, no obstante, que existe cierta similitud entre algunas de
ellas.

1.1 Delimitacion de las areas de estudio

Con objeto de facilitar el analisis de cada zona, fue necesario limitar sus areas de estudio. El criterio que para
ello se siguid fue tomar como base el patrén de uso del suelo existente y complementarlo con la vialidad. Por
otra parte, se hicieron recorridos de reconocimiento verificando la informacion que se obtuvo de cartografia
oficial. En las figuras de la 3.1 a la 3.6 se muestran la ubicacion de las zonas en estudio.

* Departamento del Distrito Federal. Coordinacién General de Transporte. Encuesta Origen y Destino de la carga de la zona
metropolitana de la Ciudad de México 1991, Segunda Etapa, pp. 1-27
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2. Determinacion del espacio muestral y tamaiio de la muestra

Posterior a la delimitacion del &rea de estudio, se procedio a la determinacién del tamafio de la muestra de la
poblacién que se encuesto. Se utilizaron dos métodos para conocer el tamafio de la poblacién total: el primero
consistié en la aplicacion de una entrevista a empresarios, y el segundo en conteos en cordon. La aplicacion
de uno u otro se hizo en funcién de las caracteristicas particulares de cada zona. De esta forma, la entrevista
a empresarios se aplico en Barrientos y la zona industrial de Vallejo, mientras que los conteos en cordon se
realizaron en el resto de las zonas: Pantaco, Ferreria, La Merced, La Viga y la Central de Carga de Vallejo.

Conteo en cordén. Para las zonas de Pantaco, Ferreria, La Merced, La Viga y la Central de Carga de Vallejo
no fue posible aplicar la entrevista debido a que no se pudo identificar a las empresas que generan viajes,
como se hizo en las dos zonas anteriores. Esto se debi a que en estas zonas no todos los generadores eran
empresas, sino mercados y diversos comercios que no tenian control sobre los vehiculos, ya que un mismo
vehiculo podia darle servicio a varios comercios 0 empresas. En estas zonas, el marco muestral se determind
con recuentos en cordon.

Este conteo consistio en aforos vehiculares en estaciones ubicadas en puntos que cubrieran todos los
accesos y salidas posibles de cada una de las areas de estudio. Con ello se pudo determinar la cantidad de
vehiculos que entraban y salian de las zonas durante un intervalo determinado. El periodo de conteo vari¢ de
zona a zona y se determind con base en el horario en que se desarrollan sus actividades. Cada hora de
conteo se dividio en 4 cortes de 15 minutos.

El conteo se realizd clasificando a los vehiculos de la siguiente forma: (I) automovil, (Il) autobus, (IIl) vanette,
(IV) pick up, (V) redilas, (V1) rabon, (VII) torton y (VIII) trailer. Una vez procesada la informacion resultante de
los conteos, se obtuvo la cantidad de vehiculos con la finalidad de determinar el tamafio de la muestra
adecuado para cada zona y aplicar la encuesta de origen-destino.

3. Encuesta Origen y Destino

Encuesta Piloto. Se realizo la prueba piloto de la encuesta origen y destino, cuyo fin fue probar la efectividad
del formato, asi como el procedimiento a seguir para su aplicacién. La prueba se efectud un dia en todas las
zonas, llenandose 186 cédulas. Al analizar las cédulas de la prueba piloto, se observaron algunas deficiencias
tanto en el manual como en el formato, mismas que fueron corregidas para un mejor desempefio del
encuestador y al mismo tiempo obtener mejores resultados durante la aplicacion de la encuesta definitiva.

Encuesta definitiva de origen y destino. Conocido el espacio muestral para cada zona, se aplicd una
encuesta por muestreo estadistico, con la que se recopil6 la siguiente informacién: (1) la movilidad existente
para cada una de las zonas en estudio dentro y fuera de la Z.M.C.M,, (Il) la vialidad primaria que utilizan con
mayor frecuencia los vehiculos de carga y (IIl) la distribucién de los tipos de carga que se movilizan en las
zonas de estudio.

Para la recopilacion de la informacién por medio de la encuesta, se utilizd como unidad de referencia los
vigjes realizados durante una semana. Se observo que el patrén de comportamiento del transporte de carga
varia considerablemente entre los dias de la semana, pero se repite de una semana a la siguiente.

La encuesta origen y destino definitiva se realizd durante 12 dias habiles, entre el 21 de enero y el 6 de

febrero de 1991. Las encuestas fueron codificadas por los mismos encuestadores que las realizaron, ademas
de tener una revision en gabinete para corroborar las claves utilizadas y la congruencia de la informacion.
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Se realizaron en total 29,970 encuestas en toda las zonas: Vallejo 9,409; Pantano 2,362; Barrientos 986;
Ferreria 1,024; La Merced 7,614 y La Viga 6,470 haciendo un total de 27,865 encuestas aceptadas y 2,105
rechazadas. Con estos resultados se obtuvo un nivel de confianza del 95% y un error de estimacién del 1.4%
cumpliendo asi con las especificaciones del proyecto.

Anadlisis Global. Este estudio fue un intento valido por contemplar los lugares que se consideraban como
importantes dentro de la movilizacion de bienes en la Zona Metropolitana de la Ciudad de México. Para que
quedaran incluidos todos los puntos en los que existen maniobras de carga y descarga, practicamente
tendria que hacerse un censo, puesto que no se tenia control de ellos.

Previendo lo anterior, y como ya se menciond al principio del documento, el estudio de origen y destino de la
carga se desarrollé en dos etapas, siendo ésta la segunda, y en la que estan incluidas las zonas de Vallejo,
Pantaco, Barrientos, Ferreria, La Merced y La Viga. Posterior al analisis de los resultados individuales de
cada una de las zonas de estudio, se conjuntaron los resultados para obtener un panorama mas completo de
lo que implica el transporte de carga en la Ciudad de México.

Un aspecto que resulté importante, es que aunque cada una de las zonas se haya estudiado de manera
independiente, esto no implica que sean independientes entre si, pues existe una relacion estrecha entre
algunas de ellas, misma que pudo ser identificada con los resultados del estudio.

En general, de las seis zonas se obtuvo que se generan semanalmente 135,083 viajes-vehiculo. De éstos,
65,513 son producidos en dichas zonas, y 69,570 son atraidos por ellas. (Tablas 3.3 y 3.4).
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DEPARTAMENTO DEL DISTRITO FEDERAL
COORDINACION GENERAL DE TRANSPORTE
DIRECCION GENERAL DE ESTUDIOS Y PROYECTOS

TABLA 3.3 TOTAL DE ZONAS: VIAJES PRODUCIDOS POR SEMANA
VANE T TE PICK-UP RED I LAS RABON TORTON TRAITLER TO iAL

DELEGACION VIAJES % VIAJES % VIAJES % VIAJES % VIAJES % VIAJES % VIAJES %
VENUSTIANO CARRANZA 1,687 25.5 2,606 39.4 1,198 18.1 651 9.9 404 6.1 62 0.9 6,608 18.2
IZTAPALAPA 907 14.5 2,688 42.9 1,621 25.9 747 11.9 259 4.1 47 0.7 6.269 17.2
AZCAPQOTZALCO 1,052 19.3 1,413 25.9 1,035 18.9 983 18.0 645 11.8 336 6.1 5,464 15.0
GUSTAVO A. MADERO 769 18.1 2,001 47.2 646 156.2 462 10.9 257 6.1 103 2.4 4,238 11.7
CUAUHTEMOC 878 25.0 1,748 49.7 454 12.9 291 8.3 106 3.0 37 1.1 3,514 9.7
IZTACALCO 453 24.5 748 40.4 295 15.9 259 14.0 66 3.6 29 1.6 1,850 5.1
RESTO DELEGACIONES 1,404 16.7 3,763 44.8 1,698 20.2 901 10.7 402 4.8 236 2.8 8,404 231
SUBTOTAL DELEGACIONES 7,150 19.7 11,967 41.2 6,947 19.1 4,294 11.8 2,139 5.9 850 2.3 36,347 100.0

MUNICIPIO VIAJES % VIAJES % VIAJES % VIAJES % VIAJES % VIAJES % VIAJES %
TLALNEPANTLA 450 14.9 950 31.4 582 19.2 523 17.3 390 12.9 131 4.3 3,026 24.2
NEZAHUALCOYOTL 340 14.7 1.377 59.5 384 16.6 159 6.9 52 2.2 4 0.2 2316 18.5
ECATEPEC 188 9.4 799 39.9 473 23.6 313 15.6 172 8.6 58 2.9 2,003 16.0
NAUCALPAN 219 11.5 659 34.5 399 20.9 377 19.7 202 10.6 53 2.8 1,909 15.3
RESTO MUNICIPIOS 375 11.5 1,171 36.0 661 20.3 479 14.7 399 12.3 170 5.2 3,255 26.0
SUBTOTAL MUNICIPIOS 1,572 12.6 4,956 39.6 2,499 20.0 1,851 14.8 1,215 9.7 416 3.3 12,509 100.0

ESTADO VIAJES % i VIAJES % VIAJES % VIAJES % VIAJES % VIAJES % VIAJES %

ESTADO DE MEXICO 259 9.1 1,021 35.9 798 28.1 357 12.6 262 9.2 146 5.1 2,843 171
VERACRUZ 132 5.9 106 4.8 316 14.2 411 18.5 471 21.2 784 35.3 2,220 133
PUEBLA 117 8.3 377 26.8 291 20.7 320 22.8 211 15.0 90 6.4 1,406 8.4
GUANAJUATO 49 5.1 90 9.4 118 12.3 176 18.3 280 291 248 25.8 961 5.8
MICHOACAN 14 1.5 52 5.6 296 31.9 80 8.6 310 33.4 175 18.9 927 5.6
HIDALGO 75 9.4 249 31.0 159 19.8 155 19.3 92 11.5 72 9.0 802 4.8
RESTO ESTADOS 223 3.0 960 12.8 993 13.2 1,024 13.7 1,992 26.6 2,306 30.8 7,498 45.0
SUBTOTAL ESTADOS 869 5.2 2,855 1741 2,971 17.8 2,523 15.1 3,618 21.7 3,821 22.9 16,657 100,0
TOTAL ZONA 9,591 14.6 22,778 34.8 12,417 19.0 8,668 13.2 6,972 10.6 5,087 7.8 65,513 100.0

Tabla 3.3 Total de zonas. Viajes producidos por semana. FUENTE: Departamento del Distrito Federal. Coordinacién General de Transporte. Encuesta Origen y Destino de la carga de la zona metropolitana de la Ciudad de México, Segunda
Etapa. México, 1991
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DEPARTAMENTO DEL DISTRITO FEDERAL
COORDINACION GENERAL DE TRANSPORTE
DIRECCION GENERAL DE ESTUDIOS Y PROYECTOS

TABLA 3.4 TOTAL DE ZONAS: VIAJES ATRAIDOS POR SEMANA
VANETTE PICK-UP RED I LAS RABON TOR TON TRA I LER TOTAL

DELEGACION VIAJES % VIAJES % VIAJES % VIAJES % VIAJES % VIAJES % VIAJES %
IZTAPALAPA 1,140 13.5 4,083 48.4 2,254 26.7 704 8.4 218 2.6 31 0.4 8,430 22.8
AZCAPOTZALCO 1,335 21.8 1,330 21.7 1,067 17.4 1,193 19.5 818 13.3 385 6=3 6,128 16.5
VENUSTIANO CARRANZA 770 17.3 2,211 49.6 695 15.6 473 10.6 246 5.5 62 1.4 4,457 12.0
GUSTAVO A. MADERO 633 15.7 1,962 48.7 616 15.3 414 103 284 7.0 122 3.0 4,031 10.9
CUAUHTEMOC 851 24.6 1,794 51.8 412 11.9 253 7.3 96 2.8 59 1.7 3,465 9.4
IZTACALCO 546 30.1 609 33.5 286 15.7 305 16.8 43 2.4 27 1.5 1,816 4.9
RESTO DELEGACIONES 2,009 23.0 3,624 41.6 1,544 17.7 910 104 430 4.9 205 2,4 8,722 235
SUBTOTAL DELEGACIONES 7,284 19.7 15,613 421 6,874 18.6 4,252 1.5 2,135 5.8 891 2.4 37,049 100.0

MUNICIPIO VIAJES % VIAJES % VIAJES % VIAJES % VIAJES % VIAJES % VIAJES %
TLALMEPANTLA 284 10.7 827 959 31.1 653 24.5 462 17.4 324 12.2 112 4.2 2,662 20.5
NAUCALPAN ECATEPEC 516 20.7 754 38.4 433 17.3 376 15=1 173 6.9 39 1,6 2,496 19.2
NEZAHUALCOYOTL 234 10.8 1,150 34.9 507 23.5 427 19.8 188 8.7 500 2,3 2,160 16.6
RESTO MUNICIPIOS 289 13.8 1,190 54.9 312 14.9 218 10.4 125 6.0 175 0.0 2,094 16=1
374 10.4 33.1 908 25.3 567 15.8 376 10.5 4.9 3,590 276
SUBTOTAL MUNICIPIOS 1,697 13.1 4,880 37.5 2,813 21.6 2,050 15.8 1,186 9.1 376 2.9 13,002 100=0

ESTADO VIAJES % VIAJES % VIAJES % VIAJES % VIAJES % VIAJES % VIAJES %
ESTADO DE MEXICO 315 104 1,079 35.7 780 25.8 423 14.0 271 9.0 151 5.0 3,019 15.5
VERACRUZ 47 1.8 285 11.0 399 15.4 451 17.4 544 21.0 867 3B=4 2,593 13.3
PUEBLA 128 7.4 476 275 391 22.6 354 20.5 296 171 84 4.9 1,729 8.9
GUANAJUATO 79 6.6 95 8.0 160 13.4 242 20.3 327 27.5 287 241 1,190 6.1
MICHOACAN 31 2.7 116 10.0 362 31.3 98 8.5 353 30.5 198 17,1 1,158 5.9
HIDALGO 94 9.0 374 36.0 154 14.8 198 19.0 156 15.0 64 6.2 1,040 53
RESTO ESTADOS 290 3.3 1,363 15.5 1,221 13.9 1,147 13.0 2,200 25.0 2,569 29.2 8,790 45.0
SUBTOTAL ESTADOS 984 5.0 3,788 194 3,467 17.8 2,913 14.9 4,147 21.2 4,220 21.6 19,519 100=0

TOTAL ZONA 9,965 143 | 24,281 349 | 13,154 18.9 9,215 13.2 7,468 10.7 5,487 7.9 i 69,570 100.0

Tabla 3.4 Total de zonas. Viajes atraidos por semana. FUENTE: Departamento del Distrito Federal. Coordinacién General de Transporte. Encuesta Origen y Destino de la carga de la zona metropolitana de la Ciudad de México, Segunda
Etapa. México, 1991
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Del total de los viajes que semanalmente se generaron dentro de la zona metropolitana, hubo un alto
porcentaje que realizaron viajes en vacio, lo que implicd un costo real alto debido a que la mitad del viaje lo
hacian sin carga. Por otra parte, se percibi¢ falta de organizacion, ya que se realizaban viajes de mas, al
admitir que se tengan que hacer recorridos sin ningun beneficio. Estos viajes se generaron principalmente
dentro del Distrito Federal.

De los lugares mas importantes en cuanto a la generacion de viajes se tuvieron las delegaciones Venustiano
Carranza, Iztapalapa, Azcapotzalco, Gustavo A. Madero, Cuauhtémoc e Iztacalco; y los municipios de
Tlalnepantla, Nezahualcoyotl, Ecatepec y Naucalpan.

De aqui se observd que las delegaciones mencionadas fueron las que en mayor proporcion concentraron
actividades de tipo econdmico, generando una cantidad importante de movimientos de carga y descarga. En
el caso de Venustiano Carranza, se tuvo que en ella se ubican La Merced y La Viga, en Iztapalapa la Central
de Abasto, que fue el mayor abastecedor del mercado de La Merced, por su parte en Azcapotzalco se ubican:
Vallejo, Pantaco y Ferreria; en Naucalpan se ubica una gran zona industrial y por Ultimo, en Tlalnepantla, se
ubica Barrientos. De lo anterior, se explica el porqué de la gran cantidad de viajes inter-zonales que se
generaban, ya que los productos de una, eran insumos de las otras.

Por otra parte, en cuanto a la relacion existente entre las zonas estudiadas con los estados, las que resultaron
mas importantes en el intercambio de carga fueron el Estado de México, Veracruz, Puebla y Guanajuato.

Con base en lo anterior, se identificd la vialidad urbana e interurbana mas frecuentemente usada por los
conductores de vehiculos de carga. La vialidad urbana mas usada fue la siguiente: Eje 1 Poniente, Eje 2
Oriente, Circuito Interior, Fray Servando Teresa de Mier, Eje Central, Calz. Ignacio Zaragoza, Eje 3 Norte, Eje
3 Oriente, Eje 1 Oriente, Av. de los Insurgentes, Av. Ceylan y Calz. de Tlalpan. Cabe resaltar que muchas de
estas vias caian dentro del Circuito Interior, € inclusive algunas limitan al Centro Histérico.

Por otro lado, la participacion de los accesos fordneos quedd distribuida de la siguiente manera: |) Querétaro
40.5%, 1) Puebla 24.3%, 1ll) Pachuca 10.3%, IV) Toluca por Constituyentes 6.2%, V) Cuernavaca 6.1%, VI)
Texcoco 4.9%, VII) Toluca por Naucalpan 3.8%, VIII) Cuautla por Xochimilco 1.3% y IX) Otros 2.6%. De lo
que se obtuvo que el grueso de los viajes llegaban por las carreteras de Querétaro, Puebla y Pachuca.
(Tablas 3.5y 3.6).
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DEPARTAMENTO DEL DISTRITO FEDERAL

DIRECCION GENERAL DE ESTUDIOS Y PROYECTOS

TABLA TOTAL DE ZONAS:  PRINCIPALES VIALIDADES Y
VOLUMENES SEMANALES
VANETTE PICK-UP REDILLAS RABON TORTON TRAILE TOTAL
VIALIDAD VOLUMEN % VOLUMEN % VOLUMEN % VOLUMEN % VOLUMEN % VOLUMEN % VOLUMEN %
EJE 1 PONIENTE 5,502 15.2 7,444 20.6 6,313 174 5,084 141 5,820 16.1 6,022 16.6 36,185 136
EJE 2 ORIENTE 4,305 17.9 | 10,984 45.6 4618 19.2 2,517 104 1,387 5.8 302 1.3 | 24,113 9.1
CIRCUITO INTERIOR 2,363 11.4 8,085 38.9 3.637 175 2,825 13.6 2,113 10.2 1,761 85 | 20,784 7.8
FRAY S. TERESADE MIER 3,108 15.9 9,013 46.3 4.155 21.3 1,989 10.2 1,071 5.5 150 0.8 | 19,486 7-3
EJE CENTRAL 3,540 215 5,382 32.7 3.179 193 1,910 11.6 1,435 8.7 1,029 6.2 16,475 6.2
CALZ. |. ZARAGOZA 1,423 9.6 4,694 31.7 3.325 224 2,429 16.4 1,992 13.4 967 6.5 14,830 5.6
EJE 3 NORTE 1,599 14.2 4,007 35.5 1.679 14.9 1,519 134 1,270 11.2 1,221 10.8 11,295 4.2
EJE 3 ORIENTE 1,564 14.5 4,823 44.7 2147 19.9 1,445 134 592 55 217 2.0 10,788 41
EJE 1 ORIENTE 1,970 18.3 4,322 40.1 1.821 16.9 1,638 15.2 848 7.9 185 1.7 | 10,784 41
AV. INSURGENTES 1,218 12.0 3,554 35.0 1671 16.5 1,046 10.3 1,105 10.9 1,558 15.3 10,152 3=8
AV. CEYLAN 668 8.6 1,709 22.0 1.630 21.0 1,255 16.2 1,253 16.1 1,253 16.1 7.768 2.9
CALZ. DE TLALPAN 1,185 17.4 3,212 47.1 1173 17.2 716 10.5 428 6.3 112 1.6 6,826 2.6
RESTO VIALIDADES 10,916 14.2 26,701 34.8 15,124 19.7 10,531 13.7 8,200 10.7 5,188 6.8 76,660 28.8
TOTAL 39,361 14.8 | 93,930 35.3 50,472 19.0 34,904 13.1 27,514 10.3 19,965 7.5 | 266,146 100,0
DEPARTAMENTO DEL DISTRITO FEDERAL
TABLA TOTAL DE ZONAS: ACCESOS CARRETEROS Y
VOLUMENES SEMANALES
VANETTE PI CK-UP REDILAS RABON TORTON T R AILER TOTAL
ACCESO VOLUMEN % VOLUMEN % VOLUMEN % VOLUMEN % VOLUMEN % VOLUMEN % VOLUMEN %

QUERETARO 564 3.9 1,707 11.7 1,631 111 1,780 12.2 3,858 26.3 5,107 349 14,647 40.5
PUEBLA 509 5.8 1.897 21.6 1.925 21.9 1.763 20.1 1.906 21.7 790 9.0 8.790 24=3
PACHUCA 240 6.4 959 25.7 755 20.2 589 15.8 480 12.8 713 19.1 3.736 103
TOLUCA (Constituy.) 188 8.4 654 29.3 849 38.1 260 11.7 166 7.4 112 5.0 2.229 6.2
CUERNAVACA 124 5.6 656 29.6 340 15.3 395 17.8 513 23.1 189 8.5 2217 6.1
TEXCOCO 43 2.4 213 11.9 223 125 247 13.8 330 185 731 409 1.787 4,9
TOLUCA (Naucalpan) 83 6.1 170 124 391 28.6 261 19.1 276 202 186 136 1.367 3.8
CUAUTLA (Xochimilco) 16 3.5 110 241 130 28.4 50 10.9 126 27.6 25 55 457 1.3
OTRA 84 8.9 280 295 193 20.3 93 9.8 111 117 188 19=8 949 2.6
TOTAL 1,851 5.1 6,646 184 6,437 17.8 5,438 15.0 7,766 21.5 8,041 22.2 36,179 100.0
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Los productos que en mayor escala se trasladaban dentro de la ciudad eran: alimenticios, sustancias quimicas,
frutas y legumbres, papel y sus derivados, minerales no metalicos, textiles y cuero, entre los mas importantes. La
cantidad de carga que se movilizaba en las seis zonas, era de 407,978 toneladas/semana.

De acuerdo con el tipo de carga y los requerimientos que deben cumplir los vehiculos para trasladarla, la
distribucion vehicular existente en la Z.M.V.M. era la siguiente: (I) Pick up 34.8%; (I1) redilas 18.9%; (lll) Vanette
14.5%; (IV) rabon 13.2%; (V) torton 10.7% y (V1) Trailer 7.8%. El tipo de combustible que méas se utiliza es la
gasolina, en una proporcion de casi tres a uno con respecto al diesel y al gas: gasolina 73.9%, diesel 25.6% y gas
0.5.

Un aspecto importante del transporte de carga era el lugar en el que los vehiculos permanecian estacionados
durante las maniobras de carga y descarga. Generalmente, en cada una de las zonas que se estudiaron se
contaba con un espacio asignado para ello, que resultaba insuficiente. Por esto, los conductores se veian
obligados a realizar la carga y descarga en la via publica. Del total de vehiculos que ingresaron al area
metropolitana, el 29.9% se estacionaba en la via publica para cargar o descargar.

Del total de vehiculos que en ese entonces se estacionaban en la calle el 69.6% utilizaba para ello hasta 3 horas,
y el 16.6% mas de 5, pudiendo ser hasta varios dias los que permanecen estacionados dentro de la zona de
estudio. Lo anterior implica que el problema de capacidad de carga/descarga se complique al reducirse en gran
parte por los vehiculos que ocupan un espacio por intervalos de tiempo muy largos.

Conclusiones de la encuesta O-D para el Transporte de Carga de la Zona Metropolitana de la Ciudad de México

1) Los lugares dentro de la Zona Metropolitana en los que las zonas en estudio mantuvieron una relacion
importante en cuanto al intercambio de bienes fueron, a nivel delegacional, los siguientes: Iztapalapa,
Azcapotzalco, Venustiano Carranza, Gustavo A. Madero, Cuauhtémoc e lztacalco. A nivel de los
municipios conurbados: Tlalnepantla, Nezahualcoyotl, Naucalpan y Ecatepec, y a nivel estatal: Estado
de México, Veracruz, Puebla y Guanajuato.

2) La vialidad por la que circulaban los conductores de vehiculos de carga con mayor frecuencia, tanto
para la llegada como para la salida de la ciudad, fue la siguiente: i) Interurbana: Carretera México-
Querétaro, Carretera México-Puebla, Carretera México- Pachuca; ii) Urbana: Eje 1 Poniente, Eje 2
Oriente, Circuito Interior, Fray Servando Teresa de Mier, Eje Central, Calz. Ignacio Zaragoza, Eje 3
Norte, Eje 3 Oriente y Eje 1 Oriente.

3) Era conveniente que, con base en los resultados de este estudio, se analizaran las rutas que debian
utilizar los vehiculos de carga; asi como los horarios en los que debian hacerlo, de acuerdo con los
requerimientos de cada tipo de carga y su distribucién. Con base en lo anterior, se debia dar el
mantenimiento adecuado a la vialidad en la que se permitiera la circulacidn de vehiculos pesados.

4) Los productos que se movilizaban dentro de la ciudad fueron los siguientes: alimenticios, sustancias
quimicas y frutas y legumbres, entre los mas importantes. Estos productos constituyen bienes de
consumo, cuya utilidad es basica para el desarrollo de la sociedad.

5) El tipo de vehiculo méas utilizado fue la pick up, debido principalmente a su dinamismo en cuanto a las
maniobras, y también a las restricciones que existian en algunas zonas a la circulacion de vehiculos
pesados, como por ejemplo, en el Centro Histérico. Como consecuencia, el tipo de combustible mas
utilizado fue la gasolina, en una proporcion de 3 a 1 contra el diesel, ya que la utilizacién del gas, como
combustible, no es significativa.

6) Era conveniente realizar estudios de factibilidad para analizar las alternativas del cambio de
combustible, que bien pudiera ser diesel o gas natural, por ejemplo; este cambio reduciria la emision de
contaminantes por combustion de hidrocarburos que aporta el transporte de carga, ademés de que el
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rendimiento y durabilidad de los motores, en cualquiera de estos dos tipos de combustibles es mayor.

7) Un punto muy importante que se detect6 durante el estudio, fue la cantidad de vehiculos que realizaban
sus maniobras de carga y descarga en la via publica. Deben tomarse medidas, con base en los
resultados del estudio, para solucionar de alguna forma este problema, pues ocasiona serios efectos en
el transito de las calles aledafias a las zonas de estudio.

8) Otra de las recomendaciones que se generaron, fue que se realizaran los estudios de factibilidad
respectivos para la posible ubicacion de una o varias centrales de carga, con el objetivo de racionalizar
la movilidad de los vehiculos de carga foraneos dentro de la Ciudad, ya que de hecho se contaban con
centrales de carga en las calles aledafias a las zonas de La Merced y La Viga.

9) La longevidad del parque vehicular era muy variada, ya que se detectaron vehiculos del afio de 1960,
prestando servicio de transporte de carga, hasta modelos 1991. Resalta el hecho de que el 45.3% del
total de vehiculos tenia méas de 10 afios de antigliedad.

Esto implica, por un lado, una deficiente administracion de los propietarios y, por otro, un mayor consumo de
combustible por unidad, reflejandose en mayor emision de contaminantes. Un programa de modernizacion del
parque vehicular, ya sea por reconstruccion o adquisicion de equipo nuevo, con planes de financiamiento acordes
con las posibilidades economicas de los propietarios, resultd ser conveniente para evitar un mayor problema de
flota vehicular y contaminacion ambiental.

Sin duda, tenemos que estar conscientes de que la informacion que se tiene hasta nuestros dias, de los
diferentes estudios O-D, son importantes pero muy pocos y no muy actuales. Esto definitivamente genera cierta
incertidumbre del conocimiento de las condiciones en que funciona el transporte de carga y de su influencia en el
transito tanto a nivel estatal como regional dentro de la Republica Mexicana.

Ademas, la informacion que se detectd no correspondia a la situacion del transporte de carga, principalmente en
la Ciudad de México y Zona Metropolitana, que es donde se generan el mayor nimero de viajes hacia los
diferentes estados de la Republica Mexicana y viceversa. Esta situacion, no permite el analisis claro del
transporte de carga en la ZMVM y sobre todo, no es posible tomar decisiones que contribuyan al mejoramiento de
la calidad de servicios de transporte, de la eficiencia de los vehiculos, de la creacién de corredores viales
especiales para el transporte de carga y de la mitigacion de las emisiones contaminantes que se producen, entre
otras cosas.

Es por eso que es de suma importancia contar con informacion reciente del funcionamiento del transporte de
carga en la ZMVM y de los diferentes factores que intervienen en él. La encuesta O-D que se realizé en 1991 en
la ZMVM proporcion6 informacién de gran importancia del comportamiento del transporte de carga y de su
problematica; sin embargo, se tiene que tener en cuenta de que ya han pasado 18 afos, en los cuales el nimero
de vehiculos de transporte de carga ha crecido de manera sustancial y las condiciones de flujo vehicular no son
las mismas. En fin, todos los aspectos que se relacionan con el transporte de carga han tenido grandes cambios
alo largo de casi dos décadas.

En este sentido, la generacion de un nuevo estudio de O-D es necesaria para solucionar los problemas que estan
relacionados con el transporte de carga en la actualidad en la ZMVM. Un nuevo estudio nos permitira contar con
las herramientas necesarias para dar alternativas de solucién al problema del transporte de carga y ademas,
contar con informacién de diferente indole en cuanto al tipo de vehiculos de que existen, el tipo de mercancia, los
principales corredores viales utilizados por el transporte de carga y otros aspectos importantes.
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41 Introduccion

Una vez que hemos conocido la importancia de las encuesta de O-D en los proyectos de Ingenieria para el
transporte, y particularmente para el transporte de carga, también hemos visto las condiciones del transporte
de carga en la ZMVM y la problematica que éste ocasiona, no sélo en la calidad del servicio que ofrece, sino
también el impacto que genera en el medio ambiente, y mas aun, conocemos los antecedentes de realizacion
de encuestas O-D en otros paises del mundo, pero principalmente conocemos el antecedente fundamental
que tenemos de realizacién de encuesta O-D en la ZMVM.

Por consiguiente, en el presente capitulo veremos el proceso de disefio y realizacion de la encuesta O-D para
el transporte de carga en la ZMVM, llevada a cabo en el 2005 como parte medular del estudio realizado por el
IINGEN de la UNAM y en particular por el Laboratorio de Transportes y Sistemas Territoriales (ver Lozano, et
al’). También conoceremos un andlisis estadistico a partir de la informacion obtenida en la encuesta.

4.2 Metodologia general para el disefio del muestreo a encuestar

En este capitulo se hace énfasis en la metodologia general para el disefio del muestreo que sentaréa las bases
de los temas que serén tratados en la generacion de lineas de deseo como aplicacién particular de las
encuestas O-D. El Muestreo incluyo las siguientes fases bésicas:
e Disefio del cuestionario
Eleccion del tipo de muestreo
Determinacion del tamafio de la muestra
Aplicacion del cuestionario y recoleccion de datos
Andlisis estadistico de los datos obtenidos

4.3 Procedimiento para el disefio del cuestionario

El procedimiento general para disefiar un cuestionario involucra:

e La seleccion del conjunto de topicos que reflejan el objeto de la indagacién. Una vez seleccionados los
topicos a considerar, se desarrolla una serie de preguntas sobre ellos. Es posible obtener una gran
cantidad de preguntas; sin embargo, hay una relacién inversa entre la longitud del cuestionario y la
tasa de respuestas a la investigaciéon. Por lo cual es importante ser muy cuidadosos en la
determinacién de la necesidad de elaborar cada pregunta. Las preguntas deben ser tan cortas como
sea posible. Las categorias de la respuesta para las preguntas de tipo cuantitativo, deben ser sin
traslape y completas.

e La decision del modo de respuesta. El formato particular del cuestionario, asi como la forma de
redaccion de las preguntas dependen del modo de respuesta. Hay esencialmente cuatro modos:
entrevista personal, entrevista por teléfono, correo electronico y correo. Generalmente, la entrevista
personal y la telefonica producen una tasa de respuesta mayor que las realizadas por correo
electronico y correo tradicional, aunque a mayor costo. Por lo cual, se deben hacer consideraciones
muy cuidadosas para la seleccion del modo de respuesta.

e La formulacién de las preguntas. Debido a la relacion inversa entre la longitud del cuestionario y la
tasa de respuesta, cada pregunta debe ser presentada claramente en tan pocas palabras como sea
posible, y cada pregunta debe ser esencial para la investigacién. Ademas, las preguntas deben estar
libres de ambiguedades.

" LOZANO, et al. Estudio Integral Metropolitano de Transporte de Carga y Medio Ambiente para el Valle de México (EIMTCA -
MAVM), Tarea 2: “Proyecto de realizacion del estudio matriz origen - destino para el transporte de carga”.
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e La prueba piloto y las revisiones finales. Una vez seleccionadas las preguntas, el cuestionario debe
ser organizado adecuadamente y debe estar listo para la prueba piloto, de tal manera que, pueda ser
examinado en cuanto a su claridad y longitud. La prueba piloto sobre un pequefio grupo de sujetos es
esencial en la investigacion. Este grupo no solamente permitira obtener una estimacion del tiempo
necesario para la respuesta del cuestionario, sino que también se les pediran sus comentarios sobre
las ambigledades que percibieron en cada pregunta, asi como otras recomendaciones adicionales.
Una vez evaluados estos resultados, los cambios son realizados.

4.4  Muestreo para el transporte de carga

En esta seccion se presenta el disefio del muestreo para el transporte de carga en la Zona Metropolitana del
Valle de México.

4.4.1 Eleccion del tipo de muestreo para el transporte de carga

Como se menciond en la metodologia, a partir del anélisis de la informacién disponible y de la consulta a
expertos sobre el transporte de carga, se decidio que el disefio del muestreo para el Transporte de Carga en
la ZMVM tendria que incluir muestreo estratificado y por conglomerados.

Se disefid un muestreo especifico para cada uno de los tres cuestionarios, tal que dicho muestreo logre
aprovechar de la mejor la informacién disponible. A continuacion se describe el muestreo que se disefié para
cada cuestionario.

e Transporte Publico Federal. No se tienen datos detallados actuales sobre los origenes, los destinos y
las rutas en la ZMVM, utilizadas por el transporte publico federal.

A partir de datos de 1995, COMETRAVI (1998)2 estima que:

¢ ¢l 16% de la flota de carga corresponde a vehiculos en transporte de carga forénea;
e ¢l 32% de éstos circula en vacio; y
¢ ¢l 10% de los vehiculos en transporte publico federal no tienen origen ni destino en la ZMVM.

Este mismo estudio, con datos de 1990, proporciona una lista de las principales vialidades utilizadas y los
principales accesos carreteros utilizados por este transporte.

Debido a que la estructura urbana de la ZMVM ha cambiado considerablemente en los dltimos 10 afios, se
considerd necesario realizar un muestreo basado en informacion geografica reciente, el cual podria ser por
conglomerados de una o dos etapas, tomando en consideracion las principales zonas de generacion y
atraccion de carga.

e Transporte Mercantil. En un documento previo (COMETRAVI, 1998), aparece una clasificacién de las
empresas con vehiculos registrados en el DF para carga mercantil, segun su flota. Debido a que en
este estudio hay una tabla donde se muestra que pocas empresas contribuyen en una alta proporcién

2 Comision Metropolitana de Transporte y Vialidad; Estudio Integral de Transporte y Calidad del Aire en la ZMVM, Estudio 3:
Definicion de Politicas Publicas para el Transporte Urbano de Carga en la ZMVM, COMETRAVI, México, 1998.
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al numero de vehiculos (entre tres empresas tienen 3857 vehiculos, mientras 30,100 empresas tienen
dos vehiculos en promedio), y que no hay listas suficientemente completas de todas las empresas y
sus flotas, entonces se decidid hacer una estratificacion en varios grupos.

Después de un andlisis de la logistica en empresas de distinto tamafio, se decidié realizar una estratificacion
en tres grupos, principalmente debido a que:

e Las empresas con flotas pequefias tienen una logistica de distribucién que puede ser muy distinta a la
de aquellas con flotas grandes.

e De 1996 (afio de la informacion del estudio COMETRAVI, 1998) a la fecha, ha habido un proceso de
consolidacion de las flotas con requerimientos logisticos similares (por ejemplo, Bimbo consolidé en
panaderia, Bimbo y Marinela, y en Botanas y Golosinas, Barcel y Ricolino).

e En los ultimos afios se ha presentado un cambio en las estrategias logisticas, considerando canales
de comercializacion y ain segmentos en el mismo canal.

e Se desea no modificar significativamente los grupos en que el estudio COMETRAVI (1998) dividio a
las empresas, para dejar la posibilidad de una comparacién de dicho estudio con informacidn reciente.

Las empresas se agruparon de acuerdo con su flota, como se muestra en la Tabla 4.1

Rango por registro vehicular No. de vehiculos No. de empresas
Menos de 100 vehiculos 64,437 30,100
Entre 100 y 500 vehiculos 10,807 47
Més de 500 vehiculos 8,458 9

Tabla 4.1 Principales empresas con registro de vehiculos de carga mercantil en el D.F.
FUENTE: informacién de COMETRAVI 1998

Se supuso que las empresas que tienen vehiculos registrados en el Edo. de México, que realizan distribucion
metropolitana, también presentan las caracteristicas observadas para los del DF.

Para cada uno de los estratos se decidié un tipo diferente de muestreo. Como no se tiene una lista de las
empresas del Estrato 1 (con menos de 100 vehiculos), el muestreo sobre este estrato estara basado en
informacién geogréfica; es decir, sera aplicado tomando en consideracion las principales areas de movimiento
de transporte de carga, excluyendo los elementos de los Estratos 2 y 3. Para cada uno de los Estratos 2y 3,
se buscara obtener una lista suficientemente completa de sus elementos, a partir de la cual, realizar un
muestreo aleatorio simple.

e Transporte Publico local. Por una parte, COMETRAVI (1998) estima 22,444 vehiculos de transporte
publico local de carga urbana registrados (con concesién), 80% en el DF y 20% en los municipios del
Estado de México, lo que representa una proporcion pequefia en comparacidén con los vehiculos de
carga en general.

Por otro lado, los vehiculos de transporte publico local de carga urbana, generalmente se encuentran en sitios
publicos ubicados en zonas de demanda local, como son zonas habitacionales, supermercados (Gigante), y
en la central de abastos, entre otras.

Por lo tanto, el muestreo del transporte publico local sera aleatorio simple en sitios publicos ubicados en
zonas seleccionadas con base en informacién territorial, y por conglomerados (de una o dos etapas).
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4.5 Diseio del cuestionario para el transporte de carga

Se han determinando las preguntas que permitan adquirir el maximo de informacién en un cuestionario breve,
mediante la consulta de expertos y la consulta de la experiencia nacional e internacional, en encuestas
origen-destino en zonas urbanas. Cabe hacer notar que existe muy poca experiencia a nivel mundial sobre
encuestas origen-destino del transporte de carga en zonas metropolitanas.

e Los topicos a considerar en el cuestionario. Los tépicos mas importantes a indagar mediante el
cuestionario son: el origen y el destino de la carga, el tipo de vehiculo, asi como el tipo de carga
transportada.

e [a decisién del modo de respuesta. Aunque es mas costoso, se decidid que el modo de respuesta
seria el que utiliza la entrevista cara a cara o personal, debido a que la entrevista por correo
electrénico ha tenido una tasa baja de respuesta.

e [a formulacion de las preguntas. Las encuestas via web mencionadas anteriormente, han sido un
indicativo del tipo de preguntas que debia contener el cuestionario de la encuesta piloto, ademas de
permitir percibir la facilidad o dificultad de respuesta de las empresas a las que se les aplica. El
cuestionario final contendra solamente las preguntas consideradas esenciales para la investigacion.

e La prueba piloto y las revisiones finales. A partir del resultado de estas encuestas via web, se modifico
el cuestionario de la encuesta piloto, adaptandolo y dividiéndolo en varios tipos.

Con los andlisis realizados en la Tarea 1-Tomo 1 del “Estudio Integral Metropolitano de transporte de carga y
medio ambiente para el Valle de México (EIMTCA-MAVM)®, sobre la operacién de los distintos tipos de
servicios de transporte de carga en la ZMVM, se determind que la logistica para cada uno de ellos podria
resultar muy distinta, por lo que se decidi6 realizar tres tipos de cuestionarios con el fin de obtener mejor y
mayor informacion sobre los distintos tipos de servicios. Se realiz un cuestionario para el transporte troncal
(publico federal), otro para el transporte de distribucion metropolitana (mercantil/privado) y el dltimo para el
transporte publico local. Estos cuestionarios se presentan en el Anexo A.

Debido a que la logistica del transporte mercantil privado también puede variar considerablemente, entre
empresas pequefias y grandes, se disefié otro cuestionario para averiguar las caracteristicas de los viajes de
transporte de carga de las empresas con mas de 100 vehiculos. Este cuestionario se muestra en el Anexo A.

4.6 Determinacion del tamafo de la muestra para el transporte de carga

Basados en los datos de los padrones de vehiculos de carga, proporcionados por de la SETRAVI del GDF, la
Secretaria de Transporte del Edo. de México y la SCT Federal, en el mes de mayo del 2004, se obtuvo
informacién basica sobre las poblaciones a considerar en los muestreos.

En la tabla 4.2 se muestra el nimero de vehiculos en cada padrén, asi como aquéllos con informacién de
delegacion o municipio, y de colonia, para los vehiculos en el DF y en el Edo. de México. Nétese que el
porcentaje de vehiculos con informacidn a nivel de colonia es muy pequefio, sobre todo para el Estado de
México, por lo cual esta informacidén no sera tomada en cuenta para el disefio del muestreo. Por lo pronto,
para el disefio del muestreo, se utilizara la informacidn de vehiculos por delegacion y municipio.
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Vehiculos con

Vehiculos en el informacion de Vehiculos con

Servicio de Transporte padron delegacion o municipio informacion de colonia
Mercantil en el DF 221,037 194,179 88% 144,029 65%
Cargaen el DF 20,540 17,681 86% 10,916 53%
Privado en el Edo. México 148,365 146,755 99% 45,958 31%

Publico local en el Edo. México No hay informacién

Tabla 4.2 Vehiculos en los padrones vehiculares.
FUENTE: Lozano, et al. Tarea 2: “Proyecto de realizacién del estudio matriz origen - destino para el fransporte de carga”

En la Tabla 4.3 se muestra el numero de vehiculos registrados por la SCT Federal en el &rea metropolitana,
en cada modalidad, asi como aquellos de los cuales se tiene informacion geogréfica (cddigo postal, CP).
Noétese que el porcentaje de vehiculos con informacion de cddigo postal es casi del 100%. Desgraciadamente
para el analisis, los vehiculos con placa federal no necesariamente circulan donde han sido registrados. Por lo
tanto, se ha decidido que el disefio del muestreo se realizara considerando ademas de la informacion anterior,
informacién territorial de la ZMVM.

Vehiculos en el Vehiculos con

Modalidad padrén informacion de CP
Carga general 68,710 68,306 99.40%
Materiales peligrosos 5,986 5,968 99.70%
Petréleo y derivados 1,790 1,785 99.70%
Fondos y Valores 1,635 1,635 100%
Automdviles sin rodar 1,188 1,187 99.90%
Gruas para arrastres 806 798 99.00%
Vehiculos Voluminosos 607 607 100%
Gruas, arrastre y salvamento 139 134 96.40%

Tabla 4.3 Vehiculos de transporte de carga con placa federal, por modalidad.

FUENTE: Lozano, et al. Tarea 2: “Proyecto de realizacién del estudio matriz origen - destino para el fransporte de carga”

4.6.1 Transporte Publico Federal

Porcentaje de vehiculos en trénsito.
Origenes y destinos de los vehiculos.

Porcentaje de vehiculos en vacio.

Las preguntas esenciales para el transporte publico federal, se listan a continuacion:

NUmero y porcentaje de estos vehiculos, que utilizan cada uno de los principales accesos carreteros.
NUmero y porcentaje de estos vehiculos, que utilizan cada una de las vialidades principales.

La informacién existente sobre tales cuestiones es muy limitada y no actualizada; sin embargo, las respuestas
a dichas cuestiones son muy importantes para conocer el comportamiento del transporte troncal en la ZMVM.

Se optd por determinar el tamafio de la muestra, con base en la pregunta sobre el porcentaje de vehiculos en

transito, debido a su importancia y su simplicidad, y a que se tiene un dato sobre su posible valor (10% segun
la COMETRAVI 1998).
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Para comenzar se define el tamafio de la poblacion. La poblacion probable de vehiculos de transporte pablico
federal incluye a la poblacion de vehiculos con placa federal registrados en la zona metropolitana, mas
aquellos que viajan en la ciudad pero que no estan registrados en la misma. Si la poblacién del padrén es de
80,420 vehiculos y si se supone que aproximadamente otro 25% de vehiculos no estan registrados en la
ZMVM pero viajan en ésta, entonces hay una poblacion aproximada de 100,000 vehiculos de transporte
publico federal. Es importante sefialar que este calculo es valido solamente para determinar el tamafio de la
muestra, con el fin de no considerar una poblacidn infinita.

Se considera un nivel de confianza del 95%; es decir Z=1.96; un error e =+ 5%y p =0.5 (debido a que no
hay informacién actualizada al respecto). Por lo cual, el tamafio de la muestra, incluyendo la correccion por
muestra no infinita, es de 383 vehiculos. La informacion de estos vehiculos, debera ser recopilada de acuerdo
con el muestreo descrito en la seccion anterior.

4.6.2 Transporte Mercantil
Las preguntas esenciales para el transporte mercantil, se listan a continuacion:

Tiempo de recorrido.

Porcentaje de camiones de dos ejes.

Origenes y destinos de los vehiculos.

NUmero y porcentaje de estos vehiculos, que utilizan cada una de las vialidades principales.
Numero de puntos que visita un vehiculo al dia.

La poblacion total de vehiculos que pueden realizar distribucion metropolitana son: 369,402 (221,037 del D.F.
y 148,365 del Estado de México). Si se consideran las proporciones 77, 13 y 10%, se mantienen
respectivamente para los Estratos 1, 2 y 3, entonces se tienen aproximadamente 284,440, 48,022 y 36,940
vehiculos en los Estratos 1, 2'y 3, respectivamente.

Para determinar el tamafio de la muestra para el Transporte de Distribucion, se selecciona la pregunta sobre
el nimero de puntos que visita un vehiculo al dia, debido a su importancia y su simplicidad, y a que se sabe
que independientemente del tamafio de la flota a la cual pertenezca un vehiculo, éste puede visitar entre 1y
125 puntos al dia.

La determinacion del tamafio de la muestra se realiza para cada estrato, con nivel de confianza del 95%, es
decir Z=1.96; un error e=+ 2 puntos y o, =rango/6 =20.67. Por lo cual, el tamafio de la muestra,
incluyendo la correccion por muestra no infinita, es de: 410, 407 y 406 vehiculos por estrato. Esto significa
que se debe recopilar la informacidn de 410 vehiculos (pertenecientes a aproximadamente 207 empresas) del
Estrato 1, distribuidos de acuerdo con informacién geografica; 407 vehiculos del Estrato 2, seleccionados con
base en una lista de empresas (que tienen flotas de 230 vehiculos en promedio); y 406 vehiculos del Estrato
3, seleccionados con base en una lista de empresas (que tienen flotas de 940 vehiculos en promedio).

4.6.3 Transporte Publico local
Las preguntas esenciales para el transporte publico local, se listan a continuacion:

¢ Numero de operaciones al dia.
e Porcentaje de vehiculos llenos al inicio de su recorrido.
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Si existen 20,540 vehiculos registrados en el DF, y suponemos que éstos son el 80% de los registrados en la
ZMVM (como en COMETRAVI, 1998), entonces la poblacion se estima en 25,675 unidades. Es importante
sefialar que este calculo es valido solamente para determinar el tamafio de la muestra, con el fin de no
considerar una poblacion infinita.

Se optd por determinar el tamafio de la muestra, con base en la pregunta sobre el numero de operaciones al
dia por vehiculo, debido a su importancia y su simplicidad, y a que se puede asumir que este numero varia de
0a3.

La determinacién del tamafio de la muestra se realiza con nivel de confianza del 95%; es decir, Z=1.96; un
error e==* 0.3 operaciones y o, =rango/6 =0.5. Por lo cual, el tamafio de la muestra, incluyendo la
correccion por muestra no infinita, es de 43 vehiculos.

Esto significa que se debe recopilar la informacién de 43 vehiculos distribuidos de acuerdo con informacién
geogréfica como es descrito en el punto ii).

Por lo tanto, se obtiene que la muestra debe ser de 1,649 vehiculos, dividida como sigue: 383 de transporte
publico federal, 1,223 de transporte mercantil (divididos en 3 estratos) y 43 de transporte de servicio publico
local; a cada muestra corresponde un cuestionario especifico. Las principales caracteristicas del muestreo se
presentan en la Tabla 4.4.

La aplicacion de los cuestionarios fue dividida en dos fases, la primera con la finalidad de entrevistar a
conductores de vehiculos de transporte de carga, para el servicio publico federal (troncal), publico local y
mercantil/privado (de distribucion) de empresas con menos de 100 vehiculos; y la segunda con objeto de
entrevistar a gerentes de logistica y conductores del transporte mercantil privado de empresas de mas de 100
vehiculos.

Para la Fase |, el tamafio total de la muestra fue de 836 vehiculos, mientras que para la Fase Il fue de 813.
Los cuestionarios de la Fase | fueron aplicados (como fue planificado originalmente) en la calle a los
conductores de vehiculos de carga.

Inicialmente se planifico que los cuestionarios de la Fase Il serian aplicados en las empresas, tanto a los
gerentes de logistica como a los conductores; sin embargo, esta idea tuvo que ser descartada debido a que
los gerentes de logistica de las empresas no permitian una seleccion aleatoria de los chéferes a entrevistar.
Por tal motivo, la aplicacion de los cuestionarios fue replanteada, dirigida ahora a los conductores de
vehiculos de aquellas empresas seleccionadas aleatoriamente, y fue aplicada en la calle.
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Tipo de Transporte Principales preguntas Tamaiio dela Tamaiio de la
flota muestra
Publico federal (Troncal) o  Origenes y destinos de los vehiculos. 383
o  Principales vialidades utilizadas.
o  Principales accesos carreteros utilizados.
o  Vehiculos en transito.
o  Vehiculos en vacio.
Mercantil/privado o  Origenes y destinos de los vehiculos. [1,100) 410
(Distribucion) o  Principales vialidades utilizadas.
o  Tiempos de recorrido. [100,500) 407
o Numero de puntos visitados por vehiculo al dia. [500, ) 406
o  Camiones de 2 ejes utilizados.
Publico local o Numero de operaciones al dia. 43

o Vehiculos llenos al inicio de su recorrido.

Tabla 4.4 Principales caracteristicas del muestreo de transporte de carga. FUENTE: Lozano, et al. Tarea 2: “Proyecto de realizacion del estudio matriz origen -
destino para el transporte de carga”

4.7  Distribucién y seleccion de la muestra

Para la distribucion y seleccion de la muestra, se prepararon los mapas donde los encuestadores pudieran
ubicar perfectamente las principales zonas generadoras y atractoras de carga, asi como los puntos
generadores de carga (mercados, supermercados, tianguis, etc). Por lo que, el muestreo del transporte de
carga se realizé en zonas de mayor movimiento, tanto del Distrito Federal como del Estado de México.

4.7.1 Fase |: Muestreo de conductores de vehiculos de transporte de carga

Para la seleccidn de la muestra, se utilizd informacion sobre las principales zonas y puntos de
produccion/atraccion del transporte de carga, en donde se concentran los vehiculos de los cuales se deseaba
indagar. Por lo tanto, la seleccion se realiz6 a partir de un archivo con 3,401 puntos especificos de
levantamiento (unidades de demanda) y un listado de 20 zonas con considerable flujo de transporte de carga
(polos econdmicos), los cuales se muestran en la Figura 4.1.
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Figura 4.1 Polos econémicos en la ZMVM, zonas donde aplicar las entrevistas
FUENTE: Lozano, et al. Tarea 2: “Proyecto de realizacion del estudio matriz origen - destino para el transporte de carga
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Tipo de punto No. de puntos
Tiendas especializadas 584
Tiendas de barrio 135
Tianguis 1,748
Supermercados 111
Mercados 752
Departamentales 56
Clubes de precios 15
TOTAL 3,401

Tabla 4.5. Distribucion del nimero total de puntos para el levantamiento de la encuesta
FUENTE: Lozano, et al. Tarea 2: “Proyecto de realizacion del estudio matriz origen - destino para el transporte de carga”

. Corredor Autopista México Querétaro

. Corredor via Gustavo Baz

. Naucalpan Este, Corredor MA Caracho
. Polanco Lomas

. Corredor Paseo de la Reforma, Zona Rosa
. Centro Comercial Santa Fe

. Corredor Insurgentes Sur

. Perisur

9. Galerias Coapa

10. Mercado de Cuemanco

11. Central de Abastos

12. Granjas México

13. Obrera

14. Aeropuerto

15. Centro histérico

16. Morelos

17. Texcoco Centro

18. Corredor Utopista México-Pachuca
19. Estaciéon FFCC “Pantano”

20. Vallejo

Tabla 4.6. Zonas para el levantamiento de la encuesta, con flujo importante de transporte de carga
FUENTE: Lozano, et al. Tarea 2: “Proyecto de realizacion del estudio matriz origen - destino para el transporte de carga”

0N O~ WD =

De manera especifica, la seleccion de la muestra se realizé a partir de la informacion que se lista en la Tabla 4.5
y la Tabla 4.6.

No. de
Tipo de punto de levantamiento % del tamafio de muestra casos
Puntos de levantamiento 60% 504
Zonas de levantamiento 40% 336
TOTAL 100% 840

Tabla 4.7 Distribucion de cuestionarios para puntos y zonas de levantamiento en la ZMVM
FUENTE: Lozano, et al. Tarea 2: “Proyecto de realizacion del estudio matriz origen - destino para el transporte de carga”
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No. de
Distribucion casos por

Puntos de levantamiento No. de puntos porcentual punto
Clubes de precio 15 0.44 2
Tiendas de barrio 135 3.97 20
Departamentales 56 1.65 8
Mercados 752 2211 111
Supermercados 111 3.26 16
Tianguis 1,748 514 259
Tiendas especializadas 584 17.17 87
TOTAL 3,401 100 504

Tabla 4.8 Distribucion del nimero de casos para grupo de puntos de levantamiento
FUENTE: Lozano, et al. Tarea 2: “Proyecto de realizacion del estudio matriz origen - destino para el transporte de carga”

Con el proposito de controlar la distribucion del nimero de cuestionarios por puntos y zonas de levantamiento, se
decidié realizar la distribucion con el supuesto de que el 60% de los vehiculos operan en los puntos de
levantamiento, y el otro 40% opera en las zonas. Por lo tanto, la distribucion del tamafio de la muestra quedd
como se muestra en la Tabla 4.7.

Una vez distribuidos los casos para los puntos y zonas de levantamiento, se realizo la distribucion al interior de
estos grupos. Para el caso de los puntos de levantamiento, la distribucion de los 504 casos se utiliz6 de manera
proporcional el nimero de cuestionarios. La distribucion se presenta en la Tabla 4.8.

Con respecto a las zonas el levantamiento, los 336 casos se distribuyeron entre las 20 zonas de levantamiento. A
diferencias de las zonas, para el caso de los puntos de levantamiento, debido al elevado numero de éstos
(3,401), se decidio levantar unicamente en 168 puntos distribuidos en toda la ZMCM.

La distribucion de los cuestionarios, de acuerdo con el tipo de punto y zona, se presenta en la Tabla 4.9.

Tipo de punto de
levantamiento No. de casos Porcentaje
Puntos de levantamiento 449 52.90%
Zonas de levantamiento 400 47.10%
TOTAL 849 100.00%

Tabla 4.9 Distribucion de cuestionarios para puntos y zonas de levantamiento de la encuesta
FUENTE: Lozano, et al. Tarea 2: “Proyecto de realizacion del estudio matriz origen - destino para el transporte de carga”

El resultado del levantamiento final de la encuesta para puntos y zonas de levantamiento fue cercana a la
propuesta para el control de la encuesta.

82



Capitulo 4.- Caso particular: Encuesta Origen-Destino para el Transporte de Carga en la ZMVM

4.7.2 Muestreo del Transporte Mercantil Privado de empresas con 100 vehiculos y mas

En esta fase se considerd importante distribuir el numero de casos entre el Distrito Federal y el Estado de México,
de acuerdo con el numero de empresas registradas en cada una de estas entidades, cuya distribucion que se
muestra en la Tabla 4.10.

Lugar
Tipos de vehiculos Distrito Federal Estado de México Total
Empresas de 100 a 500 vehiculos 67.90% 32.10% 100%
Empresas con mas de 500 vehiculos 81.10% 18.90% 100%
TOTAL 75.40% 24.60% 100%

Tabla 4.10 Distribucion total de vehiculos de transporte mercantil privado
FUENTE: Lozano, et al. Tarea 2: “Proyecto de realizacion del estudio matriz origen - destino para el transporte de carga”

De igual manera como se realizo en la fase |, también en esta fase se realizd el control de la distribucion de
cuestionarios de acuerdo al tipo de puntos. Asimismo, se agregaron nuevos puntos en los que distribuyen de
manera importante los vehiculos abordados en esta fase. La distribucion del nimero de casos que se propuso, de
acuerdo al tipo de punto se muestra en la Tabla 4.11.

Tipo de punto de levantamiento % del tamafio de muestra No. de casos
Puntos de levantamiento (12 encuesta)

40% 325
Zonas de levantamiento (12 encuesta)

30% 244
Puntos pequefios para 22 encuesta 30% 244
TOTAL 100% 813

Tabla 4.11 Distribucion total de vehiculos de transporte mercantil privado de acuerdo al tipo de punto
FUENTE: Lozano, et al. Tarea 2: “Proyecto de realizacion del estudio matriz origen - destino para el transporte de carga”

Los puntos del levantamiento para la realizacion de esta segunda etapa, se seleccionaron a partir de la muestra
de puntos de la primera encuesta. Es decir, de los 168 puntos de la primera fase, los cuales fueron seleccionados
de manera aleatoria, se seleccion6 una muestra de 90 puntos, en los cuales, junto con todas las zonas de la
primera fase fueron los puntos de referencias geografica para el levantamiento de la informacion de esta segunda
fase.

Un aspecto mas que se tuvo que considerar en esta fase fue el numero de empresas registradas con 100
vehiculos 0 mas. Los casos se seleccionaron aleatoriamente a partir de un listado, que contenia el nombre de las
empresas con 100 y hasta 500 vehiculos, y de las empresas con mas de 500 vehiculos, en el Distrito Federal y el
Estado de México.

Para el levantamiento de la informacién, en cada uno de los puntos en muestra se realiz6 un recorrido delimitado
geogréaficamente por un radio de aproximadamente cuatro cuadras. Con esta medida se pretendia mantener un
criterio homogéneo para la aplicacion de los cuestionarios en cada uno de los puntos, y evitar en la medida de lo
posible el traslape de zonas de levantamiento.
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La distribucion final de los cuestionarios, de acuerdo al tamafio de la muestra y lugar de levantamiento, se
muestra en la Tabla 4.12.

Lugar
Tipos de vehiculos Distrito Federal Estado de México Total
Empresas de 100 a 500 vehiculos 59.20% 40.80% 100%
Empresas con mas de 500 vehiculos 80.60% 19.40% 100%
TOTAL 69.90% 30.10% 100%

Tabla 4.12. Distribucion del resultado del levantamiento del transporte mercantil privado
FUENTE: Lozano, et al. Tarea 2: “Proyecto de realizacion del estudio matriz origen - destino para el transporte de carga”

Si se compara la informacion de la Tabla 4.10 a la Tabla 4.12, se aprecia que en el levantamiento final se logro
mantener la misma tendencia que la propuesta originalmente planteada.

El levantamiento de la informacion de las dos fases requirié del control de cuotas de cuestionarios segun diversas
caracteristicas. Debido al tipo de poblacion objetivo, este control de cuotas se tuvo que realizar de manera
permanente ya que no es posible saber con exactitud el nimero de vehiculos que se encontraran en cada uno de
los puntos de levantamiento.

4.8 Aplicacion del cuestionario y recoleccion de datos para el transporte de carga

La aplicacion de los tres tipos de cuestionarios y la recoleccion de los datos, se realizaron por el Instituto de
Investigaciones Sociales de la UNAM, durante el mes de febrero a abril del 2005. En la Figura 4.2 y la Figura 4.3
se muestran algunas fotos de este proceso.

Las placas permitieron a los encuestadores identificar los vehiculos de interés para cada tipo de cuestionario. En

la Figura 4.4 se muestran los distintos tipos de placas de vehiculos de carga que circulan en la Zona
Metropolitana del Valle de México.
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Figura 4.2 Aplicacion de los cuestionarios a los conductores del transporte de carga.
FUENTE: Lozano, et al. Tarea 2: “Proyecto de realizacion del estudio matriz origen - destino para el transporte de carga”

Figura 4.3 Aplicacion de los cuestionarios a los conductores del transporte de carga.
FUENTE: Lozano, et al. Tarea 2: “Proyecto de realizacion del estudio matriz origen - destino para el transporte de carga”
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Las placas permitieron a los encuestadores identificar los vehiculos de interés para cada tipo de cuestionario. En

la Figura 4.4 se muestran los distintos tipos de placas de vehiculos de carga que circulan en la Zona
Metropolitana del Valle de México.

B.3. Transporte Privado/Mercantil
Estado de México A. Transporte de Carga Federal

2 letras

5 digitos

3 digitos 1 digito

Entidad Federativa y Modalidad de Servicio

Modalidad

2 letras
NOTA: Segun la NOM-001-SCT-2-2000, la placa correspondiente al Servicio de NOTA: Seguin la NOM-001-SCT-2-2000, la placa correspondiente al Servicio de
Transporte Privado (Entidades Federativas) esta integrada por 2 letras mas 5 Autotransporte Federal (carga) esta integrada por 3 digitos (nimeros) mas 2
digitos (nimeros), como se observa en la imagen. letras y un digito al final, como se observa en laimagen.

(@)

B.2. Transporte Privado/Mercantil B.1. Transporte Privado/Mercantil
Distrito Federal (nuevas) Distrito Federal (anteriores)

4 digitos

2 letras

21
4 digitos etras

Entidad Federativa y Modalidad de Servicio

NOTA: Segtin la NOM-001-SCT-2-2000, la placa correspondiente al Servicio de NOTA: Segin la NOM-001-SCT-2-2000, la placa correspondiente al Servicio de
Transporte Privado Local (Distrito Federal) esta integrada por 4 digitos (nimeros) Transporte Privado Local (Distrito Federal) estd integrada por 4 digitos (nimeros)
mas 2 letras, como se observa en la imagen. mas 2 letras, como se observa en la imagen.

Entidad Federativa

C.2. Transporte Pl'lbli,ct_> de Carga C.1. Transporte Publico local de Carga
Estado de México Distrito Federal

1 digito B ). & b 3 digitos

i

CAMION >

Enti Fi i
3 letras Entidad Federativa y Modalidad de Servicio ntidad Federativa
NOTA: Segun la NOM-001-SCT-2-2000, la placa correspondiente al Servicio de
Transporte Publico (Entidades Federativas) esta integrada por 1 digito mas 3

NOTA: Segln la NOM-001-SCT-2-2000, la placa correspondiente al Servicio
letras y 3 digitos al final, como se observa en la imagen.

Publico Local (Distrito Federal) en la modalidad Transporte de Carga, cuenta con
6 digitos (nimeros), como se observa en la imagen.
Figura 4.4 Tipos de placas de vehiculos de carga que circulan en la ZMVM.

FUENTE: Lozano, et al. Tarea 2: “Proyecto de realizacion del estudio matriz origen - destino para el transporte de carga”
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4.9 Analisis estadistico de los datos obtenidos del muestreo realizado

En esta parte de este Capitulo se presenta un analisis descriptivo de los principales resultados arrojados por la
encuesta, de acuerdo con grandes rubros, segun el tipo de transporte. Asimismo, se abordan las caracteristicas
del parque vehicular, el uso de las principales vias de transporte y el tipo de operaciones que realizan.

410 Caracteristicas del parque vehicular
4.10.1 Tipo de Vehiculo

La caracteristica de tipo de vehiculo hace referencia al tamafio y configuracion de los vehiculos. De manera
general puede considerarse que los vehiculos de dos ejes son aquellos con menor capacidad, seguidos de los
camiones unitarios, camiones de remolque, tractocamiones articulados, y los de mayor capacidad,
tractocamiones doblemente articulados. La actividad y dindmica de operacion de cada uno de estos tipos de
vehiculos es distinta, por lo que los problemas y las opiniones de los transportistas son distintas, motivo por el
que se considerd importante captar esta informacion en la encuesta. Dentro de la muestra se obtuvo informacion
de los cinco anteriores tipos de vehiculos clasificados segun su tamario y capacidad.

Entre los vehiculos de servicio publico de transporte de carga federal, se identificaron los cinco tipos de vehiculos
que realizan operaciones dentro de la Zona Metropolitana de la Ciudad de México (ZMCM), o bien que transitan
en ella, dominando los camiones unitarios (36.4%), y los tractocamiones articulados (30.8%). Entre los vehiculos
de transporte mercantil, independientemente del tamafio de la empresa, los vehiculos son principalmente de dos
ejes, seguidos de los camiones unitarios, y una menor frecuencia de camiones de remolque y tractocamiones
articulados. En lo que respecta al transporte de carga publico local, la gran mayoria son vehiculos de dos ejes
(81.4%). Los tipos de vehiculos utilizados segun servicio de transporte, se muestran en la Tabla 4.13.

Con la finalidad de identificar posibles diferencias en el transporte mercantil privado de empresas medianas y
grandes, en cuanto a la ubicacion de sus empresas, se capto la ubicacion de la misma. Como se mencion6
anteriormente, en cuanto al tamario de la empresa, la mitad de los vehiculos pertenecen a empresas medianas y
la otra mitad a empresas grandes; esta distribucion cambia si se consideran por separado el Distrito Federal y el
Estado de México, en donde se observa una mayor presencia de vehiculos de empresas grandes en el Distrito
Federal (57.6%), comparado con el Estado de México en donde sélo el 32.2% de los vehiculos pertenecen a
empresas grandes.

. , Publico federal Publico local M. Privado M. Privado M. Privado

Tipo de vehiculo )
Menos de 100 100 y menos de 500 500 y mas

Vehiculo de dos ejes 11.10% 81.40% 65.60% 65.40% 74.40%

Camion unitario 36.40% 18.60% 28.50% 33.60% 25.30%

Camién remolque 18.90% - 3.20% 1% 0.30%

Tractocamion articulado 30.80% - 2.70% - -

Tractocamion doblemente

articulado 2.80%

TOTAL 100% 100% 100% 100% 100%

Tabla 4.13 Distribucion de tipo de vehiculo segun tipo de servicio de transporte
FUENTE: Lozano, et al. Tarea 2: “Proyecto de realizacion del estudio matriz origen - destino para el transporte de carga”
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4.10.2 Antigliedad

Sin duda, una de las caracteristicas mas importantes de los vehiculos es su antigiedad, sobre todo tomando en
cuenta las innumerables campafias que ha lanzado el gobierno para sacar de circulacion vehiculos viejos que
emiten una mayor cantidad de gases contaminantes. Los resultados del levantamiento llevado a cabo, muestran
que gran parte de estos vehiculos son bastante viejos, en promedio los vehiculos de transporte de carga que
circulan en la Ciudad tienen 12.7 afios de antigiedad, con diferencias importantes entre los diferentes tipos de
servicio de transporte. Si se compara la antigiedad promedio de los vehiculos de acuerdo al servicio de
transporte, se aprecia que los vehiculos de transporte Mercantil Privado de empresas medianas y grandes, son
los mas recientes, en promedio tienen 6.9 y 5.8 afios de antigliedad, lo que contrasta considerablemente con los
21.1 afios de antigledad con los que en promedio cuentan los vehiculos de transporte publico local (ver Tabla
4.14).

Antigiiedad
Tipo de transporte promedio
Publico federal 14.7
Publico local 21.1
M Privado. Menos de 100 15.1
M Privado. 100 amenos de 500 6.9
M Privado. 500 y mas 58
PROMEDIO GENERAL 12.7

Tabla 4.14 Antigliedad promedio de los vehiculos de carga que operan o transitan por la ZMCM, por tipo de transporte
FUENTE: Lozano, et al. Tarea 2: “Proyecto de realizacion del estudio matriz origen - destino para el transporte de carga”

4.10.3 Combustible

En lo que respecta al tipo de combustible usado por los vehiculos de carga que operan o transitan en la ZMCM,
se observan diferencias importantes entre el transporte publico federal, el transporte mercantil privado y el publico
local (ver Tabla 4.15 y Figura 4.5). Mientras que en los vehiculos de transporte publico local y mercantil privado
(de estos Ultimos en mayor medida en los pertenecientes a empresas pequefias), en su gran mayoria cuentan
con motores a gasolina, 83.7% para el transporte publico federal y entre el 50% vy el 79.8% para el mercantil
privado, el transporte publico federal cuenta mayoritariamente con motores a diesel.

Otro punto importante es el menor uso de motores a gas del transporte publico federal y publico local en
comparacion con el transporte mercantil privado, y las diferencias entre estos ultimos, dependiendo del tamafio
de la empresa a la que pertenecen los vehiculos. En el transporte mercantil privado en donde se presenta un
mayor uso de motores a gas, destacando una diferencia importante entre los vehiculos de empresas pequefias,
entre los cuales, Unicamente el 7.3% utiliza este combustible, a diferencia del 47.3% de los vehiculos de
empresas medianas y el 33.4% de empresas grandes.

En cierta medida, estos resultados se encuentran muy relacionados tanto con el tamafio de los vehiculos, como

con la antigiiedad de los mismos. En este ultimo rubro se puede decir que los vehiculos con menor antigiiedad,
es decir, los del transporte mercantil privado, son los que en mayor medida utilizan motores a gas.
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Servicio de transporte

Tipo de combustible Publico federal Publico local M Privado M Privado M Privado
Menos de 100 100 y menos de 500 y mas
Gasolina 15.90% 83.70% 79.80% 39.60% 49.60%
Diesel 79.80% 11.60% 12.90% 12.80% 15.50%
Gas 4.30% 4.70% 7.30% 47.20% 33.40%
Eléctrico 0 0 0 0.50% 1.50%
TOTAL 100% 100% 100% 100% 100%
Tabla 4.15 Distribucion de tipo de combustible segun tipo de transporte
FUENTE: Lozano, et al. Tarea 2: “Proyecto de realizacion del estudio matriz origen - destino para el transporte de carga”
MP 500+ 49.6% [ 155% | 334%  1.5%
MP 100-500 39.6% | 12.8% | 472% 0.5%
MP menos 100 79.8% | 12.9% [3%
Piblico 83.7% | 11.6%47
Federal | 159% | 79.8% 43
0.0 % 20.0% 40.0% 60.0% 80.0 % 100.0 %

| O Gasolina O Diesel O Gas O Eléctric0|

Figura 4.5 Uso de combustible por tipo de servicio de transporte
FUENTE: Lozano, et al. Tarea 2: “Proyecto de realizacion del estudio matriz origen - destino para el transporte de carga”

4.10.4 Ubicacion de lugares de encierro

Si bien para el transporte mercantil privado no se capté la ubicacion de las oficinas de los transportistas, si se
indago acerca de los principales lugares de encierro. Para el caso del transporte publico federal se captaron los
lugares de encierro de los vehiculos que transportan a uno o varios puntos de la ciudad. Al igual que en el caso
de la ubicacidn de oficinas del transporte publico federal, para este grupo de vehiculos también se encontrd cierta
concentracion de los lugares de encierro, ya que los principales lugares de encierro fueron: siete delegaciones del
Distrito Federal y tres municipios del Estado de México, de las cuales, la mayoria coincide a las que se
identificaron como lugar de ubicacion de las oficinas del transporte publico federal (ver Figura 4.6).
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Figura 4.6 Ubicacion de los principales lugares de encierro dentro de la ZMVM
FUENTE: Lozano, et al. Tarea 2: “Proyecto de realizacion del estudio matriz origen - destino para el transporte de carga”

90



Capitulo 4.- Caso particular: Encuesta Origen-Destino para el Transporte de Carga en la ZMVM

Simbologia
[ Delegaciones ¥ Municipios ZMvM
= Limites Ertidades

Lugares de Encierro MP 500+
[]=05%
[ 105% a4 9%
I 5.0% = 9.9%
M r4=yor o igual 3 10.0%

Figura 4.7 Principales lugares de encierro de vehiculos de servicio mercantil privado con flotas mayores a 500 vehiculos.
FUENTE: Lozano, et al. Tarea 2: “Proyecto de realizacion del estudio matriz origen - destino para el transporte de carga”

Simbologia
[ Delegacionas y Municipios ZMYM
= Limites Entidades
Lugares de Encierro MP 100500
[ =0.5%
[os5%aa9%
I 5.0% = 9.9%
B Mayor oigual = 10.0%

Figura 4.8 Principales lugares de encierro de vehiculos de servicio mercantil privado con flotas de 100 a 500 vehiculos.
FUENTE: Lozano, et al. Tarea 2: “Proyecto de realizacion del estudio matriz origen - destino para el transporte de carga”
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Simbologia
[ Delegasiones y Municipios 2Mvh
= Limites Entidades
Lugares de Encierro MP menor a 100
[ 1=05%
[]05%=459%
[]5.0%=99%
B 10.0% = 14.5%
B Mayor o igusl = 15.0%

Figura 4.9 Principales lugares de encierro de vehiculos de servicio mercantil privado con flotas menores a 100 vehiculos.
FUENTE: Lozano, et al. Tarea 2: “Proyecto de realizacion del estudio matriz origen - destino para el transporte de carga”

Simbologia
[] Delegaciones ¥ Municipios ZMYM
== L[ mites Entidades

Lugares de Encierro Federal
] «05%
[ l05%a4.5%
[]50%a35%
B 100%a 14.9%
B hi=yor oigual 3 15.0%

Figura 4.10 Principales lugares de encierro de vehiculos del servicio pablico federal.
FUENTE: Lozano, et al. Tarea 2: “Proyecto de realizacion del estudio matriz origen - destino para el transporte de carga”
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411 Uso de la vialidad
4.11.1 Rutas

En cuanto a la utilizacion de rutas fijas por parte de los transportistas, se encontré que los de transporte mercantil
privado de empresas medianas y grandes son los que mas las utilizan. Casi el 80% de los conductores de estos
dos grupos de vehiculos mencionaron contar con rutas fijas, de los cuales, casi en su totalidad las siguen. Es
evidente que este resultado estd estrechamente relacionado con el tipo de productos que transportan estos
vehiculos, los cuales en la mayoria de los casos representan la distribucion constante en determinados lugares, lo
cual facilita la planeacion de rutas y el seguimiento de las mismas (ver Tabla 4.16).

A diferencia de los dos grupos de vehiculos anteriormente mencionados, para el transporte publico federal,
publico local y mercantil privado con menos de 100 vehiculos, el uso de rutas fijas resulta menos frecuente.

Tipo de transporte Cuenta con rutas fijas Sigue las rutas fijas
Publico federal 21.20% 82.90%
Publico local 2.3% 100%

M Privado. Menos de 100

vehiculos 29.80% 79.50%

M Privado. pe 100 a 500

vehiculos 79.60% 96%

M Privado. 500 y mas

vehiculos 78.40% 95%

Tabla 4.16. Existencia y seguimiento de rutas fijas, por tipo de transporte
FUENTE: Lozano, et al. Tarea 2: “Proyecto de realizacion del estudio matriz origen - destino para el transporte de carga”
Nota: los datos presentados en la Tabla corresponden al porcentaje que respondieron “si” a la pregunta sobre rutas fijas; y de ellos quienes dijeron que “siempre las
siguen’”.
*El 2.3 representa Unicamente un caso, el cual menciond seguir la ruta siempre

4.11.2 Recorridos

Para conocer la dinamica de recorridos y tener informacion acerca de la intensidad de movilidad de los diferentes
tipos de vehiculos, se tomaron como parametros el promedio de puntos visitados en un dia y el promedio de
kilometros recorridos dentro de la zona metropolitana del Valle de México. A partir de estos indicadores se
pueden distinguir de manera clara dos dinamicas de transporte, una en la que los vehiculos visitan pocos puntos,
pero muy alejados entre ellos y la otra en la que los vehiculos visitan una gran cantidad de puntos pero
relativamente cercanos unos de otros (ver Tabla 4.17).

En el primer grupo se encuentran los vehiculos de transporte publico federal, publico local y mercantil privado con
menos de 100 vehiculos, y en el segundo los de transporte mercantil privado con 100 y mas vehiculos. Ante este
resultado, se puede entender la utilidad que el transporte mercantil privado de empresas medianas y grandes,
encuentran en la planeacion de rutas fijas.
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Promedio de Promedio de
Tipo de transporte puntos kilometros Km/punto
Publico federal 2.1 62.8 30.1
Publico local 1.8 49.6 26.1
M Privado. Menos de 100 vehiculos 38 70.6 18.1
M Privado. De 100 a 500 vehiculos 23.8 56.5 24
M Privado. 500 y mas vehiculos 222 48.1 2.2

Tabla 4.17 Promedio de puntos visitados por dia, promedio de kilémetros recorridos
al dia y promedio de kilémetros por punto visitado, por tipo de servicio de transporte
FUENTE: Lozano, et al. Tarea 2: “Proyecto de realizacion del estudio matriz origen - destino para el transporte de carga”

4.11.3 Principales vias de circulacion

Uno de los principales objetivos de la encuesta fue identificar las principales vialidades por las que transita el
transporte de carga. En este sentido se encontré una gran diversidad de vialidades, entre las cuales sobresale el
Anillo Periférico como una de las vias mayormente utilizadas por los vehiculos que operan al interior de la ZMCM.
El anillo periférico es utilizado por el 58.5% de los transportistas del servicio publico federal, por el 53.3% de los
de transporte mercantil privado de empresas medianas, por el 44.2% de los de transporte publico local, por casi
el 40% de los de mercantil privado de empresas medianas y 32.2% de mercantil privado de empresas grandes.
Es decir, de acuerdo al tipo de vehiculo entre una tercera parte y dos terceras partes de los transportistas tienen
al anillo periférico como una de las vias mas utilizadas (ver Tabla 4.18).

Ademas del Anillo Periférico, se pueden identificar otras importantes vias que son utilizadas por los cinco tipos de
vehiculos: el Eje Central, Circuito Interior, Ermita Iztapalapa, Calzada de Tlalpan y el Eje 6 Sur.

Tipo Servicio de transporte

Publico federal % Publico local % MP menor a 100 % MP de 100 a 500 % MP 500+ %
Anillo Periférico 58.5 Anillo Periférico 44.2 Anillo Periférico 53.3 Anillo Periférico 39.7 Anillo Periférico 322
Eje Central 33.8 Circuito Interior 34.9 Ermita Iztapalapa 31.1 Eje Central 18.9 Eje Central 18
Calz. Ignacio Zaragoza 32 Eje Central 279 Calz. Ignacio Zaragoza  28.4 Eje 6 Sur 154 Ermita Iztapalapa 17
Circuito Interior 234 Calzada de Tlalpan ~ 27.9 Eje Central 22 Ermita Iztapalapa 12.7 Eje 6 Sur 14.2
Ermita Iztapalapa 234 Eje 6 Sur 18.6 Circuito Interior 18.8 Via Gustavo Baz 11.9 Calz. Ignacio Zaragoza  16.2
Via Lépez Portillo 223 Viaducto Tlalpan 18.6 Via Gustavo Baz 18 Calzada de Tlalpan  11.9 Circuito Interior 1
Via Morelos 19.6 Ermita Iztapalapa 18.6 Calzada de Tlalpan 17.3 Circuito Interior 1.4 Eje 3 Oriente 10
Calzada de Tialpan 17.2 Eje 6 Sur 163  Calz lgnacio 114

Zaragoza
Via Gustavo Baz 16.6 Carr. Texcoco 123 Via Morelos 1.2
Eje 6 Sur 14.8 Via Lopez Portillo 114
Av. 100 metros 14.2

Tabla 4.18 Principales vias utilizadas por vehiculos que operan al interior de la ZMCM por tipo de transporte
*Respuesta multiple, no suman 100%
FUENTE: Lozano, et al. Tarea 2: “Proyecto de realizacion del estudio matriz origen - destino para el transporte de carga”

Por diversos motivos, la ZMVM se convierte en cruce obligado para el transporte publico federal que realiza
operaciones foraneas. En general las vias utilizadas para cruce de la ZMVM son vias rapidas que atraviesan la
ciudad en sus diferentes direcciones. Para el caso de estos vehiculos, las principales vias que utilizan con tal fin
son: el Anillo Periférico, 65.5% utilizado por el 65.5% de los vehiculos, la Calzada Ignacio Zaragoza, mencionada
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por el 43.6% por ciento de los transportistas, el 31.8% utiliza Ermita Iztapalapa, 30.9 la Via Lopez Portillo, con
menciones de alrededor del 20% cada una (ver Tabla 4.19).

Vias %
Anillo Periférico 65.5
Calz. Ignacio Zaragoza 43.6
Ermita Iztapalapa 31.8
Via Lopez Portillo 30.9
Carr. Texcoco 26.4
Circuito Interior 25.5
Carr. México-Puebla 245
Via Morelos 22.7
Calzada de Tlalpan 21.8
Via Gustavo Baz 21.8
Viaducto Tlalpan 19.1
Eje Central 19.1

* Respuesta multiple, no suma
100%

Tabla 4.19 Principales vias en la ZMVM utilizadas por vehiculos de servicio publico federal en transito
FUENTE: Lozano, et al. Tarea 2: “Proyecto de realizacion del estudio matriz origen - destino para el transporte de carga”

4.11.4 Vias de entrada y salida

En cuanto a la distribucion de mercancias fuera de la Zona Metropolitana del Valle de México, se encontr6 poca
incidencia tanto del transporte publico federal como del mercantil privado. Para los vehiculos de transporte
mercantil privado de empresas de 100 y mas vehiculos, practicamente es nula su distribucion fuera de la zona
metropolitana; de los 814 casos, solo se encontraron 10 que indicaron realizar su distribucion fuera de estos
limites.

En cuanto al transporte publico federal y mercantil privado de menos de 100 vehiculos, se encontré una mayor
cantidad de vehiculos que abarcan puntos fuera de la Zona Metropolitana del Valle de México. Para este tipo de
transporte, las principales puertas de entrada de los vehiculos fueron la via México-Querétaro y la México-Puebla.
En general, las vias de entrada son las mismas que se utilizan para salida (ver Tabla 4.20).

Tipo de transporte
Vias Publico federal en Mercantil
Transito Menos de 100 vehiculos

Entrada Salida Entrada Salida
México Querétaro 79.10% 75.50% 60.50% 65%
México Puebla 60.90% 69.10% 60.50% 67.50%
México Pachuca 38.20% 43.60% 42.10% 37.50%
México Toluca 30% 36.40% 44.70% 45%
México Cuernavaca 49.10% 53.60% 31.60% 37.50%
México Texcoco 44% 46.40% 26.30% 30%
Otra 4.60% 0.90% 5.10% 2.60%

Tabla 4.20 Vias de entrada y salida ala ZMCM
*Se consideran tnicamente a los vehiculos en fransito
FUENTE: Lozano, et al. Tarea 2: “Proyecto de realizacion del estudio matriz origen - destino para el transporte de carga”
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4.11.5 Operaciones de carga y descarga (delegaciones en donde opera)

Para el caso de vehiculos que operan al interior de la Ciudad de México, se indagd acerca de las principales
delegaciones en las que realizan operaciones de carga y descarga. Si se consideran como las mas importantes
aquellas delegaciones del Distrito Federal o municipios del Estado de México mencionadas por mas del 10% de
los entrevistados, se puede observar que para el transporte publico federal, los principales lugares de carga-
descarga son seis delegaciones del Distrito Federal y cuatro municipios del Estado de México, entre las que
destaca de manera importante la delegacion de lztapalapa, ya que cerca de una tercera parte de los
transportistas la mencionaron como uno de los principales lugares en donde se realizan las operaciones de
carga-descarga. Si se consideran los dos lugares mas mencionados, |ztapalapa y Azcapotzalco, resulta que
58.2% de los vehiculos del transporte publico federal realizan operaciones de carga y descarga en estos lugares
(ver Tabla 4.21).

A diferencia del transporte publico federal, en donde se encontraron algunos municipios del Estado de México en
los que realizan operaciones de carga-descarga; para el transporte publico local, se encontrd que los principales
lugares en donde se realizan las operaciones de carga y descarga son del Distrito Federal (10 delegaciones),
entre las que destaca la delegacion de Coyoacén, seguida de las delegaciones Benito Juarez, Cuauhtémoc,
|ztapalapa y Tlalpan.

Publico federal Publico local

(carga-descarga) % (operaciones) %
Iztapalapa 31.9 Coyoacan 34.9
Azcapotzalco 26.3 Benito Juarez 27.9
Tlalnepantla de Baz 22.4 Cuauhtémoc 27.9
Ecatepec de Morelos 20 Iztapalapa 27.9
Naucalpan de Juarez 15.8 Tlalpan 27.9
Gustavo A. Madero 15.2 Venustiano Carranza 20.9
Cuatitlan Izcalli 14.3 Xochimilco 20.9
Cuauhtémoc 12.5 Alvaro Obregon 18.6
Benito Juérez 11.3 Gustavo A. Madero 18.6
Venustiano Carranza 10.7 Miguel Hidalgo 18.6

Tabla 4.21 Principales Delegaciones o Municipios en donde se realizan operaciones, por tipo de transporte. *Respuesta multiple, no suma 100%
Fuente: Elaboracion propia FUENTE: Lozano, et al. Tarea 2: “Proyecto de realizacién del estudio matriz origen - destino para el transporte de carga”

Para el transporte mercantil privado de empresas con menos de 100 vehiculos, se preguntd acerca de las
operaciones de transporte local y foraneo. Al comparar los resultados del transporte publico federal y publico local
con el mercantil privado se puede distinguir en este ultimo una mayor cantidad de delegaciones del Distrito
Federal y municipios del Estado de México en las que se realizan operaciones de carga y descarga, lo cual refleja
una mayor dispersion de lugares en los que se llevan a cabo este tipo de operaciones.
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En cuanto a los lugares en donde se desarrollan las operaciones de transporte local y foraneos para el transporte
mercantil privado de menos de 100 vehiculos, se encontrdé que la mayor cantidad de operaciones locales se
realizan principalmente en delegaciones del Distrito Federal, en 10 de ellas mas del 10% de los transportistas
indicaron realizar operaciones de carga-descarga, mientras que para el Estado de México sdlo cuatro municipios
contaron con porcentajes mayores al 10%. El transporte mercantil fordneo mostrd un comportamiento ligeramente
distinto, ya que cinco de los diez lugares méas importantes fueron delegaciones del Distrito Federal y los otros
cinco del Estado de México (ver Tabla 4.22).

Local % Foraneo %
Iztapalapa 30.6 Tlanepantla de Baz 29.6
Azcapotzalco 17.7 Azcapotzalco 22.2
Cuauhtémoc 16.9 Cuauhtémoc 18.5
Nezahualcéyotl 14.4 Cuatitlan lzcalli 18.5
Coyoacéan 141 Naucalpan de Juarez 18.5
Tlalnepantla de Baz 141 Iztacalco 14.8
Iztacalco 13.4 Venustiano Carranza 14.8
Gustavo A. Madero 12.6 Iztapalapa 11.1
Benito Juarez 12.4 Chalco 11.1
Tlalpan 11.9 Ecatepec de Morelos 11.1
Carranza 11.6
Morelos 11.6
Juarez’ 10.4
Miguel Hidalgo 10.1

Tabla 4.22. Principales Delegaciones o Municipios en dénde se realizan operaciones de transporte local y foraneo para Transporte Mercantil Privado. Menos de 100
vehiculos. *Respuesta mdltiple, no suma 100%
FUENTE: Lozano, et al. Tarea 2: “Proyecto de realizacion del estudio matriz origen - destino para el transporte de carga”

4.11.6 Lugares de estacionamiento

Un problema frecuente, y no exclusivo de los vehiculos de carga, es el lugar de estacionamiento, ya sea durante
los tiempos de espera o pernocta. Entre los vehiculos de carga que realizan operaciones al interior de la Ciudad
de México parece existir un problema serio, de manera generalizada Unicamente un poco mas del 20% de los
vehiculos cuenta con lugar de estacionamiento durante los tiempos de espera (ya sea en instalaciones de la
empresa, pensiones o domicilio privado). En cuanto al lugar para estacionamiento en tiempo de pernocta, el
porcentaje se incrementa considerablemente, sin embargo, continia siendo bajo si se toman en cuenta las
implicaciones que tiene el hecho de que mas del 50 por ciento de los vehiculos que operan en la ciudad no
cuenten con lugar de estacionamiento durante la noche (ver Tabla 4.23).

Si se analizan los resultados por tipo de transporte sobresalen los vehiculos de transporte mercantil privado de
empresas medianas, ya que cerca de una tercera parte cuenta con lugar de estacionamiento durante los tiempos
de espera. En tanto que para los tiempos de pernocta, poco mas del 70% de los vehiculos de transporte mercantil
privado, tanto de empresas medianas como grandes, cuentan con lugar de estacionamiento.
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Tipo de transporte
; : M Privado M Privado M Privado
Tipo de tecnologia b1 ic federal
Menos de 100 100 y menos de 500 500 y mas
Espera 28.30% 24.40% 31.70% 23.10%
Pernocta 56.80% 52.10% 74.40% 76.90%

Tabla4.23 Porcentaje de vehiculos que cuentan con lugar para estacionarse durante los tiempos de espera y pernocta, por tipo de vehiculo
FUENTE: Lozano, et al. Tarea 2: “Proyecto de realizacion del estudio matriz origen - destino para el transporte de carga”

Simbologia
[ Delegaciones y Municipios ZMVM
= Limites Entidades
Piiblico Federal (carga-descarga)
[1=10.0%
[ 10002 19.9%
I zo.0h = 2990
B Mayor o igual = 30.0%

Figura 4.11 Delegaciones o Municipios en donde se realizan operaciones de carga-descarga del servicio de publico federal. *Respuesta mltiple, no suma 100%
FUENTE: Lozano, et al. Tarea 2: “Proyecto de realizacion del estudio matriz origen - destino para el transporte de carga”
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Simbelogia

[ Delegaciones y Municipios ZMYH
= Limites Ertidades

Priblico Local (operaciones)
[1=10.0%
[ ] 10.0%a 13.9%
[ 20 0% 1o 29.9%
B M=zyor o igual 2 30.0%

Figura 4.12 Delegaciones o Municipios en donde se realizan operaciones del servicio de publico local. *Respuesta mltiple, no suma 100%
FUENTE: Lozano, et al. Tarea 2: “Proyecto de realizacion del estudio matriz origen - destino para el transporte de carga”

Simbologia
[ Delegaciones y Municipios 2Myhi
= Limites Entidades
Mercantil Privado <100 {Operacién Foranea)
[1=10.0%
[ 10.0%a 14.9%
[ 15.0% = 19.9%
B z0.0%to 24.9%
B Ma=yor o igusl & 25.0%

Figura 4.13 Delegaciones o Municipios en donde el servicio mercantil/privado realiza operacion foranea. *Respuesta mdiltiple, no suma 100%
FUENTE: Lozano, et al. Tarea 2: “Proyecto de realizacion del estudio matriz origen - destino para el transporte de carga”
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Simhologia
[ ] Delegaciones ¥ Municipios Zhwh
= Limites Ertidades
Mercantil Privado <100 (Operacion Local)
[]=10.0%
[ 10.0% 3 14.9%
[ 15.0% a 19.9%
B 20.0% 3 24.9%
B M=zyor o igual 3 25.0%

Figura 4.14 Delegaciones o Municipios en donde el servicio mercantil/privado realiza operacion local. *Respuesta miltiple, no suma 100%
FUENTE: Lozano, et al. Tarea 2: “Proyecto de realizacion del estudio matriz origen - destino para el transporte de carga”

412 Operacion del transporte

Los aspectos que se abarcan en este apartado son todos aquellos que se consideraron pueden dar cuenta de
informacion acerca de la dinamica de operacidn de los distintos tipos de vehiculos que se abordaron en esta
investigacion.

4.12.1 Tipo de transportacion

Para los vehiculos de transporte mercantil privado, el tipo de transporte hace referencia a si los transportistas
realizan sus operaciones de manera local Unicamente, si las realiza fuera de la Ciudad de México, o locales y
foraneas. Los resultados mostraron que en su gran mayoria, los vehiculos mercantiles privados son empleados
para transporte local, tanto los de empresas pequefias, como los de empresas medianas y grandes (ver Tabla
4.24).

Tipo de transporte
Tipo de transporte M Privado M Privado M Privado
Menos de 100 100y menos de 500 500 y mas
Local 90.20% 98.50% 99%
Foraneo 2.90% 0.50% 0.50%
Ambos 6.90% 1% 0.50%
TOTAL 100% 100% 100%

Tabla 4.24 Distribucion de los vehiculos mercantil privado, por tipo de transporte que realizan dentro de la ZMVM
FUENTE: Lozano, et al. Tarea 2: “Proyecto de realizacion del estudio matriz origen - destino para el transporte de carga”
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En cuanto al transporte publico federal, se encontr6 el 27.8% de los vehiculos realizan operaciones de transito en
la ZMVM, lo cual reafirma la importancia de la ZMVM como paso necesario para este tipo de transporte (ver Tabla
4.25).

Transporte publico
Tipo de operacion federal

Transporte a uno o

varios puntos 72.20%
Transito 14.90%
Ambos 12.90%
TOTAL 100%

Tabla 4.25 Distribucion de vehiculos de transporte publico federal, de acuerdo al tipo de operaciones que realizan en la ZMVM
FUENTE: Lozano, et al. Tarea 2: “Proyecto de realizacion del estudio matriz origen - destino para el transporte de carga”

4.12.2 Mercancias

El tipo de mercancia que se transporta fue captada tanto para los vehiculos de carga que operan al interior de la
ZMVM, como para los que estan en transito por la misma.

En cuanto al tipo de mercancia que se transporta al interior de la ZMVM, los resultados muestran patrones que
permiten identificar de manera clara el tipo de mercancia que transporta cada tipo de servicio de transporte. Se
distingue que los vehiculos del servicio publico local transportan una menor diversidad de mercancias, sélo dos
productos fueron mencionados por mas del 10% de los entrevistados; el 67.4% que menciond transportar
mobiliario y el 20.9% productos de madera o plastico.

Al igual que para el transporte publico local, el mercantil privado no muestra mucha diversidad en los productos
que transporta, sin embargo, éstos son diferentes a los del transporte publico local. Las principales mercancias
que transportan los vehiculos mercantiles privados de empresas medianas y grandes, son productos alimentarios
procesados, seguidos de sustancias peligrosas, transportadas en segundo lugar por los vehiculos de empresas
medianas, y productos eléctricos y electronicos por vehiculos de empresa grandes. El tipo de mercancias
trasladadas por el mercantil privado de empresas pequefias es muy diferente al que transportan los vehiculos de
este mismo tipo pero de empresas medianas y grandes, ya que la principal mercancia que se transporta en estos
de vehiculos son los vegetales, mobiliarios, y con menor frecuencia productos alimentarios procesados.

Los vehiculos del servicio publico federal transportan una mayor variedad de mercancias, tanto de manera local
como en transito. Localmente, los principales productos que transportan son minerales y materiales de
construccidn, seguido de mobiliarios, productos alimentarios procesados, vegetales, maquinaria, refacciones,
ferreteria y productos de madera o pléstico, sin grandes diferencias entre ellos. Con relacion a los vehiculos de
servicio publico federal en transito, con porcentajes similares, transportan vegetales, productos alimentarios
procesados, productos minerales y materiales, mobiliario y mercancia a granel (ver Figura 4.15).
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Prod. alimentarios procesados . . i 170.9%
Prod. electricos/electrénicos [ ] 11A9‘%:> ! MP mds de 500 (local)
Prod. alimentarios procesados | l ] 62.7%
Sustancias peligrosas [ ] 15?% MP 100 a 5'00 (local)

Vegetales : - 24.7% 3
Mobiliario }-18.9% ' u——
g g MP <100 (local
Prod. alimentarios procesados | 12.6% _,&

Mobiliario [ 17.1% . .
Vegetales | 14.6% MP <100 (fordaneo)
Libros y articulos de papelerfa [ ]14.6% : ;

Prod. minerales y materiales construccién ::I 26.3%
Mobiliario [—_114.9%
Prod. alimentarios procesados [ 13.1% D
Vegetales ::| 12.2% Federal (local)
Magquinaria, refacciones, ferreterfa ] 11.0% 2
Prod. de madera o pldstico [ 10.79%

Vegetales ] 15.6%

Prod. alimentarios procesados [ 14779

Prod. minerales y materiales construccion | 14.9% ralien rdnsi
Mobiliario | 13.8% : .
Mercancia a granel [T 13.8% 4 . __Piblico
Mobiliario | ] 67.4%
Prod. de madera o pldstico 20.9% .
T T T
0% 20% 40% 60% 80%

Figura 4.15 Principales mercancias operadas por los distintos tipos de transporte
FUENTE: Lozano, et al. Tarea 2: “Proyecto de realizacion del estudio matriz origen - destino para el transporte de carga”

Finalmente, se pueden distinguir que tanto en el interior de la ZMCM, como en transporte foraneo o en transito,
las mercancias que prevalecen son productos alimentarios procesados, mobiliario y vegetales.

4.12.3 Estados de origen-destino

El intercambio de mercancias entre los distintos estados de la republica es realizada principalmente por el
transporte publico federal, por lo que a este grupo de transportistas se les preguntd por los principales puntos de
origen y destino de su mercancia. A partir de la informacion captada se pueden identificar un conjunto de estados
geograficamente cercanos, entre los que existe un intercambio dinamico de mercancias. Los principales estados
que participan en este intercambio de mercancia en el que la ZMVM representa un cruce obligado, son Puebla,
Estado de México, Morelos, Hidalgo, Querétaro, Guanajuato, Guerrero, Veracruz, y Jalisco (ver Tabla 4.26).
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Lugar de origen % Lugar de destino %
Distrito Federal 35.2 Estado de México 35.2
Jalisco 28.7 Puebla 34.3
Estado de México 26.9 Distrito Federal 33.3
Nuevo Lebn 222 Veracruz 29.6
Puebla 222 Querétaro 28.7
Querétaro 17.6 Jalisco 21.3
Veracruz 17.6 Guerrero 20.4
Hidalgo 13 Morelos 20.4
Yucatan 13 Nuevo Ledn 18.5
Guerrero 12 Guanajuato 16.7

Tabla 4.26 Principales estados de origen y destino de los vehiculos de servicio publico federal*
*Respuesta multiple, no suman 100%
FUENTE: Lozano, et al. Tarea 2: “Proyecto de realizacion del estudio matriz origen - destino para el transporte de carga”

De acuerdo con la informacion de la encuesta, se obtuvo que de las 992 combinaciones posibles de origen-
destino entre todos los estados de la republica; hubieron 231 combinaciones distintas con una mencién cada una.
Es decir, se identificaron 231 recorridos, cada uno de los cuales los realiza un entrevistado distinto. De igual
manera se identificaron 128 recorridos distintos entre estados, cada uno mencionado por dos de los
entrevistados, los cuales representan los 359 recorridos del primer intervalo de la siguiente Tabla 4.27. De igual
manera se encontraron 32 distintos recorridos origen-destino mencionados por siete u ocho transportistas cada
uno.

Numero de menciones
del Estado como origen-

destino No. de recorridos
1-2 359
3-4 139
5-6 41
7-8 32
9-10 10
1112 10
13y mas 5

Tabla 4.27 Frecuencia del nimero de intercambio de operaciones entre estados.
FUENTE: Lozano, et al. Tarea 2: “Proyecto de realizacion del estudio matriz origen - destino para el transporte de carga”

Este comportamiento se puede distinguir de manera mas clara si se realiza una representacion grafica de estos
intercambios, y se analizan el total de relaciones origen-destino mencionadas por los transportistas. En la Figura
416 se muestran los estados indicados como origen o destino, por cinco 0 mas de los transportistas
entrevistados. Se puede apreciar que en la mayoria de los casos, a excepcion de Baja California y Yucatan, el
paso por la ZMVM se debe a la transportacion de mercancia de lugares relativamente cercanos. De acuerdo con
la grafica se puede distinguir que los estados del centro participan con igual intensidad como distribuidores y
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receptores de mercancias, en tanto que los estados que estan mas alejados del centro, como Michoacan,
Guerrero, Veracruz, Jalisco y Yucatan, participan mas como destino de la mercancia transportada.

.7

P vucatan

T e

Michoacén

Guerrero

Figura 4.16 Estados origen-destino del transporte publico federal, con cinco o méas menciones
FUENTE: Lozano, et al. Tarea 2: “Proyecto de realizacion del estudio matriz origen - destino para el transporte de carga”

En la Figura 4.17 se representan a los estados en los que se lleva a cabo un intercambio mas dinamico de
mercancias, en lo que se refiere a frecuencia de intercambio. Es decir, se representan las relaciones origen-
destino mencionadas por diez 0 mas transportistas. Cuando se considera un numero mayor de menciones, con |o
que se mantiene el numero de estados con un intercambio mas intenso, el nimero de estados se reduce. A partir
de esta informacion es posible distinguir algunos patrones de distribucién, como por ejemplo, la mayor
participacion del Distrito Federal como origen de mercancias que como destino; es decir, el Distrito Federal se
presenta como distribuidor del estado de Guerrero, Veracruz, Querétaro, Yucatan y el Estado de México; y
solamente como destino del estado de Jalisco y Puebla. A diferencia del Distrito Federal, el estado de Puebla es
mas destino de mercancias que origen, al igual que Tabasco, Querétaro, Yucatan y Guerrero.
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Cluerétaro

4‘«‘_‘

“rucatén

Jalisen w

Puehla

Tabasco

Distrito Federal

Guerrerno

Figura 4.17. Estados origen-destino del transporte publico federal, con diez 0 mas menciones
FUENTE: Lozano, et al. Tarea 2: “Proyecto de realizacion del estudio matriz origen - destino para el transporte de carga”

Por ultimo, si se consideran los estados mencionados como origen-destino por 12 0 més transportistas, la red de
intercambio se reduce considerablemente a siete estados (ver Figura 4.18).

Muewvo Ledn

Weracruz

Jaliscd stado de México

Puehla

Distrito Federal

Figura 4.18. Estados origen-destino del transporte publico federal, con doce o mas menciones
FUENTE: Lozano, et al. Tarea 2: “Proyecto de realizacion del estudio matriz origen - destino para el transporte de carga”

El analisis estadistico aqui presentado muestra sélo algunos de los aspectos importantes que se presentan en el
transporte de carga; sin embargo, existen otros aspectos importantes de los cuales se obtuvo informacion
estadistica importante. Tal informacion correspondio a:

Tecnologia implementada en los vehiculos.
Giro de la empresa.

Numero de vehiculos.

Propiedad de los vehiculos.
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Ubicacion de oficinas.
Horarios de viaje.
Seguridad.

Frecuencia de operaciones.
Clientes.

En definitiva, este capitulo resulté de vital importancia en este trabajo; ya que se mostrd de manera directa y
significativa la metodologia de realizacion del la encuesta O-D realizada por el Instituto de Ingenieria de la UNAM
en el 2005, asi como las caracteristicas y principios en los se fundamento el disefié de la muestra a encuestar.
Gracias a esta encuesta se pudo obtener informacion importante que puede darnos un panorama claro y conciso
de las condiciones actuales en las que se encuentra el transporte de carga.

Por otra parte, tenemos que estar consientes de la relevancia y complejidad de la realizacion de esta encuesta,
ya que ésta fue disefiada especificamente a las condiciones actuales de operacion del transporte de carga en la
ZMVM con base en los antecedentes de realizacién antes mencionados y estudios realizados por el Instituto de
Ingenieria.

Sin embargo, en este trabajo nos enfocaremos de manera sustancial a los datos de origenes y destinos
realizados por el transporte de carga, obtenidos en la encuesta. Es por eso que en el capitulo siguiente (Capitulo
5) se estudiara este aspecto importante de una manera practica pero de vital importancia y que tiene una gran
utilidad para la toma de decisiones en la problematica del transporte de carga en la ZMVM.
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5.1 Introduccion

La informacion estadistica mostrada en el capitulo anterior, puede ser de gran utilidad para entender y conocer
diferentes caracteristicas actuales del transporte de carga que circula en la ZMVM. Una de estas caracteristicas,
desde luego, es la obtencién en numeros (o forma cuantitativa), de los origenes y destinos del transporte de
carga, ya sea en el interior o hacia el exterior de la ZMVM.

Sin embargo, la obtencion de esta informacidn podria no decirnos de manera inmediata como se comporta el
transporta de carga, en cuanto a viajes se refiere, dentro de la ZMVM. Es por eso, que en este capitulo se
aplicara esta informacion para generar una vision grafica muy poderosa y sumamente util de los datos; es decir,
la obtencion de lineas de deseo.

Cabe resaltar, que a la fecha no existe bibliografia especifica que explique el procedimiento para generar las
lineas deseo a partir de la informacidén obtenida de las encuestas O-D; a pesar de que el procedimiento es
sencillo, siempre y cuando se cuente con la informacion necesaria.

5.2 Aplicacion

Como se vio en el capitulo anterior, la informacion estadistica que se puede obtener de una encuesta origen-
destino puede ser tanta y tan precisa como nosotros queramos; lo importante de estas encuestas es tener claro
los objetivos reales de la misma, su fundamento y alcances.

Un objetivo importante de esta encuesta realizada a la muestra mencionada en el Capitulo 4, fue saber con
precision el nimero de viajes que realiza el transporte de carga por tipo de transportacion y los origenes y
destinos que estos tienen. Esta informacion se generé a manera de tablas en donde se indican los origenes y
destinos de cada uno de los tipos de transporte de carga, asi como el nimero de viajes registrados para cada par
de origen-destino. Ver Anexo C

Sin embargo, estas tablas nos proporcionan “pares” de origenes y destinos que realiza el transporte de carga,
pero no estan en un arreglo tal que nosotros podamos ver de manera clara y rapida el numero de viajes
realizados desde un origen a un determinado destino; asi como también loa viajes totales que se generaron en
dicho par origen-destino.

Una Matriz O-D es de manera muy similar a las tablas de distancias que existen para determinado pais o estado,
pero no de una forma “escalonada”, sino como un arreglo de n renglones (origenes) por n columnas (destinos).
De tal manera que si queremos saber el numero de viajes que hay para un determinado par de origen-destino,
basta con buscar en los renglones (lado izquierdo) el origen y hacerlo intersecar con alguna de las columnas
(destinos) y sabremos el resultado. Para mejor comprension de esto, en la figura 5.2 se muestra un parte de la
Matriz Origen-Destino del Servicio publico federal del transporte de carga.
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Sumade AB Rétulos de columna -7
Roétulos de fila - |ALVARO OBREGON ATENCO |ATIZAPAN DE ZARAGOZA |AZCAPOTZALCO |BENITO JUAREZ |CHALCO
ALVARO OBREGON 1 5
ATENCO
ATIZAPAN DE ZARAGOZA 1 2
AZCAPOTZALCO 2 3 2 2
BENITO JUAREZ 5
CHALCO 1 1
CHIAUTLA
CHICOLOAPAN
CHIMALHUACAN
COACALCO
COYOACAN 3 1
CUAJIMALPA DE MORELOS 1
CUAUHTEMOC 3
CUAUTITLAN
CUAUTITLAN IZCALLI
ECATEPEC 2 4 1
GUSTAVO A. MADERO 2 1 3 2 1
HUIXQUILUCAN
IXTAPALUCA 2
IZTACALCO 3 1 3 2 1
IZTAPALAPA 2 2 6 2
JALTENCO
MAGDALENA CONTRERAS LA 2
MIGUEL HIDALGO 1
MILPA ALTA
NAUCALPAN 1 2 2
NEZAHUALCOYOTL 1
NICOLAS ROMERO
PAZ LA 2
TECAMAC
TEOLOYUCAN
TEPOTZOTLAN 1
TEXCOCO 2
TLAHUAC 1
TLALNEPANTLA 3 2 2
TLALPAN 2 1
TULTEPEC 1 1
TULTITLAN
VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD
VENUSTIANO CARRANZA 1 1 3
XOCHIMILCO 1 1 1 1
Total general 27 1 14 24 29 14

Figura 5.1 Matriz origen-destino del transporte de carga publico federal

FUENTE: Elaboracion propia

Por ejemplo, si queremos saber el nimero de viajes teniendo como origen a la delegacion Azcapotzalco y como
destino a la delegacion Alvaro Obregdn, tenemos que es de 2 viajes para este par; pero si queremos conocer el
numero de viajes en sentido contrario; es decir, teniendo como origen a la delegacion de Alvaro Obregén y como
destino a la delegacion de Azcapotzalco, vemos que este valor es de 1.

Estas matrices O-D nos proporcionan el numero de viajes que se estima se realizan durante cierto tiempo en
distintas zonas en que se ha dividido una region que se estudia.

La Matriz origen-destino que se generd para cada uno de los tipos de transporte de carga en esta encuesta
realizada al muestreo antes mencionado, se presenta en el Anexo D de este trabajo. En este anexo se
encuentran las matrices completas para cada tipo de transporte de carga. Cabe sefialar que estas matrices se
obtuvieron con ayuda del programa Excel de Microsoft.
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Las matrices origen-destino pudieran ser en un determinado caso un tanto dificiles de interpretar; es decir, el
tener la informacion como un arreglo bidimensional de numeros no nos podria dar una idea clara y mas
representativa del numero de viajes que realiza el transporte de carga. En tal situacion, la generacion de lineas de
deseo a partir de las matrices origen-destino, resultan muy utiles y nos dan una idea mas clara de la generacion
de viajes del transporte de carga, con los determinados origenes y destinos.

Es importante sefialar que existe otra manera de obtener la matriz origen-destino. Se combinan los resultados del
estudio de origen-destino con aforos de transito realizados. En este sentido vale la pena mencionar el trabajo de
tesis de maestria de Francisco Granados V.!, en el cual menciona de manera mas detallada las metodologias
para la estimacion de matrices origen-destino a partir de aforos vehiculares. Sin embargo, el desarrollo completo
de estas metodologias no esta al alcance de este trabajo, pero que sin embargo es prudente tomar en cuenta.

Por otro lado, aparentemente las lineas de deseo son un tanto triviales y a simple vista no pudieran dar gran
informacion; pero es a partir de éstas y otros aspectos que se pueden llegar a tomar decisiones importantes y
determinantes para la ejecucion de proyectos de mejoramiento del transporte de carga y creacion de
infraestructura de acuerdo con la oferta y demanda de determinado tipo de transporte.

Las lineas de deseo son una representacion grafica poderosa de todo un analisis estadistico de un muestreo de
origen-destino; y en este caso en particular, para el transporte de carga en la ZMVM. Al parecer, no hay mejor
representacion y “vision de los numeros” de las matrices O-D, que la representacion grafica mediante lineas de
deseo.

5.3 Definicion

Las lineas de deseo, son lineas rectas entre el punto de origen y el de destino de un viaje sin tener en cuenta la
ruta seguida. Cada linea representa en uno de sus extremos el origen del viaje, y en el otro el destino del viaje. El
grosor de esta linea representa el nimero de viajes realizados en dicho par origen destino, de acuerdo con una
escala grafica previamente establecida.

Tomando en cuenta lo anterior, se pueden generar las lineas de deseo a partir de las matrices origen-destino
muestrales de cada uno de los tipos de transporte de carga, ya que conocemos el nimero total de viajes de cada
uno de los tipos de transporte de cada par origen-destino.

Para entender mejor lo anterior, en la figura 5.2 se representan las lineas de deseo para el servicio publico federal
del transporte de carga. Se puede observar como las lineas de deseo, representadas en esta figura, son de
diferente grosor todas ellas; esto se debe a que el grosor de cada linea de deseo representa el numero de viajes
realizados en un determinado par de origen-destino de acuerdo con la escala establecida. Algunas lineas tienen
al mismo grosor, ya que el numero de viajes en esos pares origen-destino son los mismos.

Los circulos que se observan en algunos de los centroides de los municipios representan los viajes internos del
municipio correspondiente, es decir; son los viajes que se generan hacia ese municipio. El didametro de estos
circulos indica ese valor, de acuerdo con la escala grafica establecida. En seguida se presentan también las
lineas de deseo de los demas tipos de transporte y la informacion que de cada una de estas figuras se pueden
obtener.

! Granados V., Francisco Javier. “ldentificacion de los principales corredores de transporte de carga en la ZMVM”, 2003.
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5.4 Lineas de deseo muestrales para cada uno de los diferentes tipos de transporte de
carga

5.4.1 Servicio Publico federal del transporte de carga

Con base en la simbologia referida, en la figura 5.2, se muestra que la delegacion de Iztapalapa, es la que mas
viajes atrae dentro del Distrito Federal y al mismo tiempo es la delegacidn que genera mayor cantidad de viajes;
asimismo la delegacion de Azcapotzalco también es atractora de viajes. Por otra parte, se puede observar que los
municipios de Tlalnepantla, Ecatepec y Naucalpan sobresalen como sitios de origen y destino de este tipo de
transporte.

Por el contario, de acuerdo con la figura, se observa que el municipio de Atenco o Tecamac no sobresalen como
sitio de origen y destino del transporte publico federal de carga. Sin en cambio se puede observar que el
municipio de Texcoco es un buen generador de viajes de este tipo de transporte.
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Figura 5.2 Lineas de deseo muestrales del servicio publico federal de transporte de carga
FUENTE: Elaboracion propia

De igual manera se generaron las lineas de deseo muestrales para el servicio mercantil privado con flotas
menores a 100 vehiculos. En la figura 5.3 se muestran estas lineas.
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5.4.2 Servicio mercantil privado con flotas menores a 100 vehiculos

En la figura 5.3 podemos ver que la delegacion de Iztapalapa es la que genera y atrae mayor cantidad de viajes.
Asimismo se puede observar que la delegacion Azcapotzalco es la segunda generadora y atractora de viajes en
el Distrito Federal. De igual manera, las delegaciones de Tlalpan, Benito Juérez e Iztacalco son importantes
origenes y destino de este transporte de carga.

Por otro lado, en la figura se puede observar que el municipio de Naucalpan de Juarez es el que méas sobresale
como generador y atractor de viajes; de la misma manera el municipio de Chalco también sobresale como
generador de viajes aunque no es tan buen atractor de viajes como Naucalpan de Juarez. Debemos mencionar
también a los municipios de Cuautitlan Izcalli y Cuautitidn como sobresalientes sitios de origen y destino.
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Figura 5.3 Lineas de deseo muestrales del servicio mercantil privado con flotas menores a 100 vehiculos
FUENTE: Elaboracion propia

En la figura 5.4, se muestran las lineas de deseo para el servicio mercantil privado con flotas entre 100 y 500
vehiculos.

5.4.3 Servicio mercantil privado con flotas entre 100 y 500 vehiculos.

En la figura 5.4 se puede observar que hay varios lugares que son sitios de origen y destino importantes y que la
mayoria de estos lugares se encuentran en la zona metropolitana. Se distinguen de manera significativa los
municipios de Chalco, Ecatepec, Cuautitlan Izcalli y Atizapan de Zaragoza como principales sitios de origen y
destino en el area conurbada.
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En el Distrito Federal se destacan las delegaciones de Iztapalapa, Iztacalco y Azcapotzalco como principales
sitios de origen destino de este tipo de transporte. También la delegacion de Tlalpan es un importante sitio de
origen y destino, al igual que la delegacion Gustavo A. Madero. Tenemos que hacer también mencion de la
delegacion Cuauhtémoc como importante sitio generador y atractor de viajes, ya que en ese lugar se encuentra el
Centro Historico de la Ciudad de México, ademas de que es el principal lugar en donde se realiza el comercio
informal y formal.

Fiéura 5.4 Lineas de deseo muestrales del servicio mercantil privado con flotas entre 100 y 500 vehiculos.
FUENTE: Elaboracion propia

A continuacion, en la figura 5.5 estan representadas las lineas de deseo del servicio mercantil privado con flotas
mayores a 500 vehiculos.

5.4.4 Servicio mercantil privado con flotas mayores a 500 vehiculos

Nuevamente la delegacion de Iztapalapa sobresale como principal sitio de origen y destino. También sobresalen
las delegaciones Gustavo A. Madero, Cuauhtémoc e Iztacalco como sitios importantes generadores y atractores
de viajes.

Por otro lado, los municipios de Chalco e Ixtapaluca son los que generan y atraen mayor cantidad de viajes;
aunque se puede observar que hay mejor distribucion de éstos en la parte oriente y norte de la ZMVM. En este
sentido, también se tiene que hacer mencion de los municipios de Coacalco de Berriozabal, Naucalpan de
Juarez, Atizapan de Zaragoza y Cuautitian Izcalli.
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Figura 5.5 Lineas de deseo muestrales del transporte de carga del servicio mercantil privado con flotas mayores a 500 vehiculos.
FUENTE: Elaboracion propia

5.4.5 Servicio publico local del transporte de carga

Por ultimo, en la figura 5.6 se muestran las lineas de deseo generadas por el servicio publico local del transporte
de carga. En esta figura se aprecia que la mayor parte de los origenes y destinos de este tipo de transporte se
encuentran en las delegaciones de Xochimilco, Iztacalco y Cuajimalpa de Morelos.

Es importante mencionar que en este caso, la delegacion de Iztapalapa no es un significativo sitio que genere
viajes internos, aunque por el contario, si genera viajes externos.

La delegacion Gustavo A. Madero también sobresale como sitio generador de viajes externos. Asimismo, el
municipio de Chiconcuac es el que mas sobresale como origen y destino fuera del Distrito Federal.
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Figura 5.6 Lineas de deseo muestrales del servicio publico local del transporte de carga
FUENTE: Elaboracion propia

Como se observo en las figuras anteriores, la generacion de las lineas de deseo muestran de una manera grafica
y facil de interpretar, los viajes realizados por cada uno de los tipos de transporte de carga analizados, asi como
también, los sitios que destacan mas en cuanto a generacion y atraccion de viajes se refiere.

También podemos observar que los origenes y destinos de cada uno de los tipos de transporte de carga
analizados no son los mismos; y que diferentes municipios del Edo. de México y las diferentes delegaciones del
Distrito Federal tienen diferente participacion en relacion con el transporte de carga.

5.5 Analisis de la informacion

Cabe hacer mencion que los resultados estadisticos del muestreo fueron utilizados para obtener las generaciones
y atracciones de viajes del transporte de carga, dentro de la ZMVM, por tipo de servicio de transporte de carga.
Esta informacion es presentada como lineas de deseo, entre los pares origen-destino, conformados por las 16
Delegaciones del Distrito Federal y los 34 municipios del Estado de México. Esta informacion considera
solamente los viajes locales o al interior de la ZMVM.
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5.6 Aplicaciones de las lineas de deseo generadas y de la informacion estadistica

Definitivamente es importante decir que las multiples aplicaciones que tiene esta informacion pueden ser tantas
como uno desee y tantas como la misma informacion obtenida lo permita. A continuacion se mencionaran las
principales aplicaciones que pudiera tener esta informacidn obtenida.

¢ Las lineas de deseo pueden ser parte de la planeacion y modelacion del transporte de carga de la ZMVM.
e A partir de las lineas deseo se pueden tomar decisiones en cuanto a la determinacion de construccion de
corredores viales exclusivos para el transporte de carga.

La creacion de corredores exclusivos para el transporte de carga disminuiria el congestionamiento vial del mismo
y a su vez generaria menor generacion de emisiones contaminantes en la ZMVM.

e Creacion de soportes logisticos de plataforma? para la ZMVM.

Las aplicaciones directas de las lineas de deseo y de la informacion estadistica que se recopila con las encuestas
de O-D, son multiples, tanto para proyectos a corto plazo, como para proyectos a largo plazo. Esto se debe de
determinar de acuerdo con el objetivo principal del problema por resolver y de los recursos con que se cuentan
para ello.

La aplicacion de alguno de los aspectos antes mencionados, queda fuera del alcance de este trabajo; ya que aqui
se muestra solamente una aplicacion importante de los datos recabados por las encuestas de O-D, que son las
lineas de deseo.

Por otro lado, es importante sefialar que existe otra manera de obtener la matriz origen-destino a partir de la
combinacion tanto de los resultados de las encuestas O-D, como los aforos de transitod. Sin embargo, este
método no se explicara a detalle en este trabajo, ya que solo se tomara en cuenta la estimacion de la matriz O-D
a partir de los resultados directos de las encuestas de origen-destino.

Sin duda, la informacion que las encuestas origen-destino nos pueden proporcionar son enormes y, esta
informacion sélo puede limitarse teniendo claramente determinado el objetivo fundamental de su aplicacion, los
recursos, tanto econdmicos, recursos humanos, recursos materiales y la disposicion de los encuestados en
participar y dar respuestas lo mas fidedignas posibles.

En particular, esta encuesta realizada en el Valle de México y area metropolitana, trajo como consecuencia
muchas experiencias y también proporcion6 informacion sumamente importante para el anélisis de transporte de
carga y las caracteristicas operativas que tiene a lo largo de sus multiples recorridos. Desde luego que el objetivo
de este trabajo fue mostrar una de las aplicaciones importantes de la informacién de los viajes que el transporte
de carga realiza. Por lo tanto, para este capitulo se concluye que:

e Las lineas de deseo de los diferentes tipos del transporte de carga son muy utiles para conocer sus
principales origenes y destinos en el Valle de México y area metropolitana.

2 Lozano C., Angélica, et al. Estudio Integral Metropolitano de Transporte de Carga y Medio Ambiente para el Valle de México (EIMTC-
MAVM), Sintesis de resultados. Universidad Nacional Auténoma de México, 2006.

3 Granados V., Francisco Javier. “Identificacion de los principales corredores del transporte de carga en la ZMVM”. Tésis de Maestria en
Transporte.2003.
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e Las lineas de deseo son sdlo representaciones graficas de cada par origen-destino; sin embargo éstas no
representan la ruta especifica durante el viaje y por lo tanto no pudieran darnos informacion acerca de
tiempos de recorrido, paradas especificas importantes de los transportistas, etc.

e las lineas de deseo muestran de manera clara los principales puntos de origenes y destinos del
transporte de carga en el Distrito Federal y area metropolitana, todo esto con base en la informacion
recabada en las encuestas.

e La generacion de las matrices origen destino dependen directamente de la veracidad de la informacion
recabada en las encuestas origen-destino y como consecuencia, las lineas de deseo seran tan
representativas y claras como sea posible.

e Los diferentes tipos de transporte de carga (publico federal, mercantil privado con flotas menores a 100
vehiculos, mercantil privado con flotas entre 100 y 500 vehiculos, mercantil privado con flotas mayores a
500 vehiculos y servicio publico local), que circulan en los principales corredores viales mencionados en
este trabajo, tienen un comportamiento particular en cuanto a sus origenes y destinos; sin embargo, no se
debe de pensar que cada uno de ellos funciona de manera aislada, sino que estos forman parte de un
sistema tan complejo como el transito mismo de la ciudad.

e |a delegacion Iztapalapa es la que mas viajes genera y atrae; esto se debe a que ahi se encuentra la
Central de Abasto, que es el principal punto de compra y venta de productos de la canasta basica de todo
el pais.

e Si bien las lineas de deseo son una herramienta muy util para la interpretacion de los datos de origen y
destino de algun caso en particular; para algunos especialistas en materia de transporte nos son tan utiles
si no se tienen las matrices origen-destino a la mano. Es decir, la ayuda grafica por si sola no podria dar
datos exactos de numero de viajes para un determinado par origen-destino; siendo asi, es mas
recomendable contar conjuntamente con la ayuda grafica y tener las matrices origen-destino para un uso
simultaneo de las mismas y asi tomar mejores decisiones.

Prospectiva

Sin duda, el aumento progresivo de la poblacion, el crecimiento de las necesidades de cada uno de los que
habitamos en la ZMVM y la presente globalizacion en todos los sentidos, hacen que necesariamente el transporte
de carga también este en constante cambio y sea parte de una problematica no nada méas de transporte, sino
también de oferta y demanda de todo tipo de servicios y necesidades.

Debido a lo anterior, es definitivo que el transporte de carga sera y sigue siendo una parte medular y significativa
para el desarrollo del pais en general. Tendra que enfrentar el gran reto de satisfacer las necesidades de oferta y
demanda que la poblacion y las diferentes empresas y consumidores generan; asi como también, al mismo
tiempo, cumplir con las normas que marca la actual legislacion en materia de transporte de carga.

En este sentido, uno de los grandes retos que tiene el transporte de carga, es formar parte de una solucién en
conjunto con los demas tipos de automoviles, en la urgente disminucion de las emisiones contaminantes que se
generan, ya que esta problematica no se reduce solamente en la ZMVM, sino a nivel mundial. Pudieran pensarse
de manera rapida varias soluciones a este problema ambiental, pero desgraciadamente, estan involucrados
muchos factores que llevara tiempo resolver.

Es en esta parte precisamente en donde el ingeniero civil tiene gran responsabilidad y oportunidad de formar
parte de la solucion a un problema que sigue y seguira latente en ciudades como la ZMVM.
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En términos generales, puede afirmarse que a través de este trabajo de investigacion, se ha demostrado que el
transporte de carga es, sin duda, un factor muy importante para el desarrollo de cualquier ciudad y en particular
para la ZMVM. Sin embargo, como consecuencia de este desarrollo y crecimiento de la ZMVM, el transporte de
carga genera una problematica significativa, no sélo en el transito vehicular de la Ciudad, sino también en la
eficiencia y calidad del servicio que éste ofrece, ya sea de tipo particular o privado.

De acuerdo a lo anterior, la generacion de altos niveles de contaminacion sobre el medio ambiente ha sido de
manera progresiva y simultanea con el aumento de vehiculos de transporte de este tipo y esto trae como
consecuencia una disminucion de la calidad del aire para nosotros y la generacion de grandes volumenes de
basura.

A través del desarrollo de cada capitulo de este trabajo, hemos podido darnos cuenta de que una manera de
entender la problematica que genera el transporte de carga en nuestro pais, es la realizacion de un estudio
detallado de éste y de las caracteristicas que lo componen, mediante la realizacion y disefio de una Encuesta de
Origen-Destino. De acuerdo al diagndstico de las emisiones contaminantes que genera el transporte de carga,
podemos ver que este tipo de transporte contribuye significativamente a la mala calidad del aire que existe en la
ciudad, junto con los millones de vehiculos particulares que también circulan a diario.

No obstante, tenemos que tomar en cuenta que el inventario de emisiones contaminantes existente esta obsoleto
y por lo tanto, existe la necesidad de tener esta informacion actualizada, ya que el conocimiento de estos datos
nos permitiria saber exactamente la gravedad de generacion de contaminantes del transporte de carga. En el
Capitulo 2 pudimos tener una idea de los niveles de contaminacion que genera este tipo de transporte, pero
tenemos que tener en cuenta que a lo largo de 10 afios con respecto al inventario de 1998, es obvio que estos
indicadores han aumentado y asi seguird si no se toma una solucién para enfrentar los retos que impondra el
transporte de carga.

De manera similar existe el inventario de contaminantes del 2004, aunque de una manera mas simple e implicita
y que por lo tanto nos lleva a la conclusion de la urgencia de generar un nuevo estudio en este sentido.

Por otro lado, las condiciones fisicas en las que se encuentra la mayoria de los automdviles del transporte de
carga, no son de la calidad que debieran ser para mitigar y contrarrestar el dafio al medio ambiente; es decir,
como se indicd en el Capitulo 2, el 59% de los vehiculos del Servicio Publico Local del Distrito Federal, tienen una
antigiedad promedio aproximada de 29 afos, ocasionando con esto, una menor eficiencia en la calidad del
servicio que este transporte ofrece y el incremento del costo en mantenimiento y reparacion de los mismos y
como se sefial6 anteriormente, un incremento en la generacion de contaminantes.

En general, son pocos los automdviles de transporte de carga que se encuentran en condiciones adecuadas de
operacion y de servicio; sin embargo esto también se debe a las condiciones de los principales corredores viales
por donde circula el transporte de carga. En general la calidad de los asfaltos disminuye significativamente a
consecuencia del peso generado sobre éstos y en consecuencia ocasiona un deterioro constante en los vehiculos
y un manejo inadecuado de la mercancia que transportan. Tal y como se indic en el Anexo 2, en la gran mayoria
de los corredores viales utilizados por el transporte de carga, no existe sefialamiento especializado para este tipo
de transporte que pudiera facilitar al conductor el manejo del vehiculo.

Como se indico también en el Anexo 2 de este trabajo, no existe, en la mayoria de los casos, el estacionamiento
permitido, no sélo para este tipo de transporte, sino para los demas automdviles. Esto de alguna manera genera
que suceda lo contrario; es decir, que el transporte de carga se estacione en lugares no permitidos generando
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diminucidn de la velocidad de los vehiculos y disminucion del nivel de servicio de los corredores, al mismo tiempo
que se violan los reglamentos de transito vigentes.

En este sentido, a través de este trabajo, pudimos observar que la falta de informacion que existe en cuanto a la
operacion del transporte de carga en la ZMVM genera una cierta incertidumbre de la problematica de este sector
tan importante del transporte. Es evidente que la encuesta de Origen-Destino que se realiz6 en 1991 al transporte
de carga, genero informacion importantisima de este sector, pero que sin duda resulta obsoleta para que pudiera
ser tomada en cuenta a las condiciones actuales.

Es por eso, que la realizacion de la encuesta de O-D para el transporte de carga, realizada en 2005 en la ZMVM,
por medio del Instituto de Ingenieria de la UNAM, gener6 varios puntos importantes y medulares que se
mencionaron en este trabajo:

¢ De manera significativa, se tiene informacion estadistica actualizada del transporte de carga en la ZMVM.

e Se identificaron tres tipos importantes de transporte de carga, que son: Transporte Publico Local,
Transporte Publico Federal y Transporte Mercantil (Transporte Mercantil con menos de 100 vehiculos,
Transporte Mercantil entre 100 y 500 vehiculos y Transporte Mercantil con mas de 500 vehiculos).

¢ La informacion obtenida de la encuesta no solo proporcion6 datos de origen y destino de los vehiculos de
carga, sino también informacion tal como: lugares de encierro de los vehiculos, lugares de carga y
descarga de mercancias, principales corredores viales utilizados , tipo de combustibles utilizados,
antigledad, tipos de vehiculos, etc.

e Se generaron las lineas de deseo de cada uno de los tipos de transporte de carga, a través de las
Matrices O-D de acuerdo con la Matriz O-D de cada uno de los tipos de transporte.

e Con base a las Lineas de Deseo generadas podemos observar y deducir que, de manera significativa, la
delegacion de Iztapalapa es la mas importante para el transporte de carga. Esto se debe, principalmente a
que ahi se encuentra la Central de Abastos y por lo tanto, se generan mas viajes hacia el exterior y hacia
afuera de este punto.

e También resaltan las delegaciones de Iztacalco y Azcapotzalco como importantes puntos de origen y
destino para el transporte de carga.

¢ Y un punto importante en los proyectos de ingenieria, la Planeacion.

También es conveniente sefalar que el transporte de carga no sélo influye en la Ciudad de México, sino también
en la zona conurbada y municipios del Edo. de México, tal y como se puede ver en las figuras 5.1 ala 5.5, en las
que se ve que los municipios que destacan como origenes y destino son los de Chalco, Texcoco, Ecatepec de
Morelos, Cuautitléan, Cuautitlén Izcalli y Coacalco.

Es evidente que los municipios del Estado de México, juegan un papel importante como origenes y destinos que
realiza el transporte de carga, ya que como se indico en el Capitulo 2, en el Estado de México se identificaron
2500 unidades de demanda; es decir el 44.8% del total de las identificadas, tomando en cuenta también las del
Distrito Federal.

Cabe hacer mencion que, el estudio del transporte de carga no solo se debe de limitar a la encuesta O-D
realizada en 2005 por el Instituto de Ingenieria, sino que sera necesario continuar con el anélisis de este tipo de
transporte para el continuo mejoramiento de su calidad en el servicio y del impacto que genera en el trénsito y en
el medio ambiente.
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Es por eso que a continuacion se mencionan algunas recomendaciones para llevar a cabo un seguimiento y
continuo estudio del transporte de carga en la ZMVM.

e Creacion por parte del Gobierno Local, de un programa de seguimiento continuo de las emisiones
contaminantes que generan los vehiculos de carga a fin de crear una base de datos confiable y precisa de
dichas emisiones de cada uno de los tipos de transporte que se han mencionado en el presente trabajo.

e Inversion en el mejoramiento de la calidad de los corredores viales mas utilizados por el transporte de
carga; es decir, perfeccionamiento del disefio de la superficie de rodamiento de los corredores; con el fin
de aumentar la eficiencia en el servicio que el transporte de carga brinda y un menor desgaste en los
vehiculos, no sélo de carga sino de todo tipo.

e Creacion de zonas especializadas de carga y descarga para este tipo de transporte, sin generar un
impacto negativo vial significativo en los corredores viales y con el propdsito de mejorar la eficiencia del
servicio que brinda.

Inversion en la instalacion de sefialamiento vial para el transporte de carga.
Creacion de Soportes Logisticos de Plataforma (SLP).
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UNIVERSIDAD NACIONAL AUTONOMA DE MEXICO
Imstiiulo de InFenieria
Laboratorio de Transporic v Sistemas Terrvitoriales

Instituto de Investipaciones Sociales
Unidad de Estudios sobre la Chpinidn

CUESTIONARIO SOBRE EL TRANSPORTE DE CARGA EN LA Z0NA
METROPOLITANA DEL YALLE DE MEXICO

TRANSPFORTE FEDERAL
Verzitin Final fehrerm 205

Mo, de entrevisiador Placa

Estadn Localidad Mumicipio Middulo Fulin

DATOS DE IDENTIFICACTON

Diirsceiin:

Calle ¥ miimero

Colania Delegacidn o municipio

Esinide

Tips de pumts:

iBucnos diax (tardes)! . YVenimos del Instituto de Ingenierin de Ia TNAML Extamos haciendo un
evtudio sobire el Transporte de Carga v Medio Ambicnte para ¢l Yalle de Méwicn, ; Nos podria
dedicar unoy minutog de su ticmpo? %y opinidn o moy importante par nosoiros, Toda la
informaciin gue uvled nox proporvione o confidencial ¥ serd ulilizada con flines de

imvestipaeitn. Ademiy si contesta le regalamos oo Havero (Muchas Gracias!
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1. ;Este vehiculo e de su propiedsd o periensce a algunma emmpresa o asociaeitn?

Ermpresa Y]
Asccincitn 2]
Particular (3] = p4d
Propio [E1] = p4d
NE 1] = pd
N (5 = pd

2. gDl ex ol nombre de la ampresa o nsociacion a la que perensce su vehicula?

HE 9E) W (99
i pDdmile esiim ubicoidns sus oficinas?
Dentro de la £ona Metmpoliang del Valle de Méxica i1
NELEGACTON
Azmpoizlon in Alvara Chpesgém 5
Coryoncin 2] [NRTITTHS [N IRN]
Cuspirmelpa de Moreles (K] Tlalpan i1l
Gustava A, Madero (B Xochimileo (123
Letcalco (=] Benio Jufre: (137
Letapalapa L] Cumuhidmoe 143
Magdalena Conirems, La i Wligud Hidalgo (15}
Mlilpa filia &) Vemstionn Cormmer (16)
MUNICIFIO
Acalman (1T Nexilalpan [EEN
Abzneo (18] Memhualoiygoil [35)
Attzpin de Zampoen (19 Micolis Romero (El]
Cancaleo de Perriozibal {207 Papalotla 13T)
Cumititlin (2l Pax La (]|
Coumntitlin zealli 1221 Tecirmo (L]}
Chaleo (23] Teolowucin {di
Chinuila 1247 Tealilhmedn 4L
Chicoloapan 125 Tepetlooxioc 142§
Chiconcune {261 Tepolzotlin [43)
Chirmal huacim 127T)  Texcoco 44
Eealgeec de Moreles 1281 Tewoyum 145
Huixcuil ucan (287 Malnepanila de Bax (]
lxiapaluca 1307 Tultegpec a7
Jaltenco (31)  Tulitlin [EH]]
Melchor Ocampo 1321 Valle de Chaleo Solidandad — {49)
Muucalpan de Juirez {33 Ffurmpango [}
Fuem de la £ona Metropohitana del Yalle de Mixico (23

2En dimde?

4. ;Conqué Frecuencia real i opemciones en b fom Maropalitam del Valle de Mexico?

Diarinments i1
Semanalmenis 121
Quincenalmenie 13
Blanswabmeniz (BN
D vex an cuanda [
k] [E1}
M ]

5. D quétipo ez so vehicolo de carga?

YVehiculos de dos q_lj._l;

E . . i1
{His=ia 1.5 Tomn., eniee 1.5 - 2.5 Tan., enire 2.5 v 3.5 Tan.j
Camitn Unitaria (2, C3) (]
Camifn Eemolauez (3
(C2-RZ, CARE, C2-R3) ’
Troctocamidin adiculado (41
| T2-51, T282, T3R3)
Tractocamidon doblemenie aniculida (51

(T2-51.R2, TA-B1R2 TASR-RD TASRZ-R4. T3.83.52)

[B=]
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=l

2Dz quéd modelo v anio es esie vehiculo

Modela

Afio

N& SO}
Wi jangy
A0 tipo de combustible utiliza so vehiculo?

Gasaling il

Diesel 2}

Gias 3]

Flécirico idi

sCuenta con alguma de las siguienies teenologias paa so vehiculn?

S Mo ME i

L. GP& il (23 (Bl ()]
2. Celular de h ermpresa iL (23 (4] (]
3, Mextel il (23 (&) (Bl
4. Comunicaciin por midio iL (23 (4] (]
&, Computadom aborilo iL (23 (4] (]
G, 1T (Sigbema de imngpoi e inleligeni=y | (1) (23 (4] (]
T. Qi (esperificar) i 1 p—

Dentro de la Fona Metropolitama del Yalle de Méxice, pouinios punies visila con su vehiculo en un dia
nonmal 7

B (1]
M (el

. Denirn de 1a Fona Maropalitan del Valle de ¥éxico, sondnies kilémeros recorre con su vehiculo al
ilia?

NE (B8R

W {55

. iCuenta con ruins fijas pam e recorndas en el inberior de lazana metropelilana?

i il
Mo (23 = 13
M (5 = 13

. ¥ uanlmenie, ;sigus esins ruins fijas?

i il
M [
Aveoes  (3)
M [l

. o ipo de opsarnciones realiza en la Zona Metropolitana del Valle de Mixica? (leer opeiones 1 v 2

Tramsporie o uno o varics punios de la zom mamopalitang i1
Sdilo tminsilo { aiaviest ) por | zona meiropoliiang (21 = pld
Ambos | sspontinens ) [}
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IL SECCION PaRA VEHICULOS DE CARGA QUE OPERAN AL INTERIOR DE LA FONA

METROPOLITANA DEL VALLE DE MEXICO

14, ;Cuiles gon las vins de e Pona Metropoliang del Yalle de Mézico que mis uliliza? (aceptar mis de
T apeidm)

Ejen viales

129

Eje Centrd 1 Ej 2 Paniens 7 Heifw 12 EeiSer 19
Eja | Maria K Ep 1 Sur 4 Be 4 Norie 14 EpSSur n
Ep | Orinia 2 Epa 1-4 Sur bl HedOnmie 15  Ee73ur |
Ep | Porwnie 4 B 1 Nexte 10 He 4 5ur 15 Ep?-Abr 12
Epe 1 Maria B Eja J Oinanla 11 He 5 Morl 17 Eg#Zur =
Ef 1 Crienia [ ] Parents 12 Hed Onenis 13 EE 10 Six
i rapickis
Ao -Chicomta 3 Ciantrve Boe Prada 16 Parqua ¥ia 47
Aumills Pertfanc o jnorte 1k I ertes Morta 37 Reopes Herales 43
Ainills Perifenco jonaaki 7 Inidro Fakela ¥ RicZm Joaquin 49
Aunills Perifenc o |pomeonio) 1E Rmsasae Canhi 38 HanMake Nomah a
Aunills Pertfenc o jnr| LY Lotrom Wardes 40 Talrepaata Tanaye 5
Aquiles Ferdan o Léparn Ml bawcan 41 Tlalpan 11
. n . 4z Vindeio Myl 2|
Ceniral [Cardon Hask Gonemilex) Lépez Portdlo Alarnin
it e (e R 52 foatins 8 ke Ton
Cronhbimes EE] Manie Colia e Fargioe 35
diel Duraame = Momdas 435
Damlda Colasio Jx Macicml 46
Carrdenm-auiopisias
- Cam. Mexico-
Auni. CuajimalpaPlaezlpan e At Peon-Taeooa = Crarmonaca =
A, Memco-Cuanoresca LT Camnne a liquipiko Bh Cam. Mexice-Pusha 64
A, Mlemco-Pachiea = Corr. o Tape=pan 4 Cam. Mizico-Tereocn
A, Memco-Pishla ¥ Cara Tezceeo B Cam Mexice-Taluca 7l
i, bl co- Chenstors: B0 Car. Lo Reyes-Tazcoca &6 Carr. Maucalpan-Teluca 72
i Pl co- Tolue i3l Coarr. Mexco -Caantla &7
Avanidas Eri acipales
1 e Mo 71 Corids del Borie 100 Lecharh-Coudilia 1ZT  Rifoam 124
1.0 ke b 74 Cooshdmec 10 Lecarta 133 E':Hll:ﬂ-ﬁqﬂhpt 12
1] Mt 7 Curbresde ¥akai 102 Lépen Wlaecs 1% Ricdoloe Ramdio 1546
SO A T deLa Vigluxia 10 [um Cabsra 120 San Boricls Maueslpan 15T
LTS 77 e Lo Funien 14 Nharoem Exchado 151  San Benubd 128
Moo Cake 78 e Las Tormes 1A Nhreo Naeceml 152 San Faroesk b v 1%
Amoperio 7 el Huewa Cake 10y Nlriin Curen IEE  San Joanans 10
Siba Temsida Ay, Corial B0 Demwric deloa Leoms D 107 Mldzico Av. 134 San Lomesea &v. 1ik1
A Caleda bm 1 Dreméndad Borie I8 Migesal hnggl cb Cueevede 12 SanLs Thikea [&rd
it 5! Dr.PRiodsbhloa 10 Mol Beromd 155 Sanings Alsimib [55
Ama B3 [Dr. Veriz 110 Mo o ks Cala 15T Sor kows Indede la Cree 14
Berdia hoirue B4 Epircio Macioral 111 Modey ko 15 Taukays 1=
. Entroaqesa Sanin Caiarro ded
Barda daXochisa B Ncak 12 Femlankorpil 1%  Taroshpaz kv Ti
B Bi:  Ermia kiynbm 111 Oherairo 141 Tacdrestrea ag
pucx de b nor 1 Hidds 114  Coewds Vi Tam Ml Twapsfo Cile 1K
calla 11 BF Flore Magta 113 Cricdo 293 142 Tapesquidhos: 1
Tz oo | Farocard. dd
CarEe 2 Saka P B Fov Serando v Torea e Mier 116 Palros Poeode be 45 Sar (hi
Caal Mool 20 ol Vicads Vilsh 117 Pardibin 144 Taoxooa Av. IT1
Canmalo P 21 Chon Cand 1E Pagma L 1 TeonkCaal T2
Carndaraic Ay 21 Chanpx 18 Pamec do ke Larcka 145 TEomin Ay, 1™
Caylan v, 21 Cuwhlepe Cak. 120 Pase Sarwis 147 Thhos Av 14
Fidal e A horsd oS
Chognd iepes A 44 Comw-Niakn Txuba 121  Pamevadal Pedesaal 148 Tokeon ™
Chembeacn 23 s Miliaws 122 Pirknack 1 Tohea dv. 1Ti:
Carisn L varsdsd 2 mtinio Polidmeo Keacoal 121 Patwcc o Calas 150 U vaedsd Av. 1T
Cabra 7 ke Conkno-Sr 114 Podads 1332 I¥1  ‘Wicads Riva Palsac 1TE
o o Ay 98 kampga by, 123 Prol. Fichkx 122 Wirgmn ck Low Dedoss hid
ot o 9 Lwchnex do Sloroks 11 Racho Crasds X5 Xodisa 16D
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15, ; Cudles son las principales Delegacionzs o Municipios de b Fona Metropoliang del Valle de México
doncde realiza sus opemcionss de carga o descarga? (aceplar mds de una speidn)

DISTRITO FEDERAL EIN. IVE MEXTCD

foacapotaalon (01 Acolman (171 Wextlalpan (34
Covoncin (02 Alemeo (18 Mewahualedvail [ 35)
Cuajimalpa de Morelos (030 Anizapin de faragoen (190 Nioalds Romem (3]
Gusgtavo A, Madero () Coacaleo de Bemicedbal (203 Papaloil 13T
[dacalon (053 Cuautiilin (21 Paz, La [38)
lwtapalapa (0 Cunutitlin Feealli (223 Tecimae [3%)
Magdalena Contrerns, La (07) Chaleo (23 Teoloyucin {4
lilpa &lin (C&5 Chiantla (243 Tectihuacin [EIN
filvarn Obregdn (05 Chicokamman (251 Tepethoxioe (42)
Thihuae (10 Chikoncunc (261 Tepotzollin 43)
Talpan (113 Chimalhuacin (271 Texcoon {44
Xochirmiloo 112y Fealepes de Moreks (28} Ternyea {45)
Beaito Juires (133 Huixguilucan (253 Tlalnepantla de Bax {4
Cuavhiémoc 14y Istopaluca (303 Tultepec {47
fignel Hidalgr (153 Jalienoo (313 Tultitlin [45)
Venustino Carmnzs (145 Melehar Ceampa (323 Valle dz Chalea Salidaridad  (4%9)

Maucalpan de Juiirer (3% Fumpango 50

Fuera iz [n fom Metropolitang del Valle de Méxics iLllprcﬁl:lr_l

N5 [BH] N ]

16, Usnmlmente, o memancia tmnspona ol inenar de la Zona Metmopaliana del Valle de Mixiea?
(aeeptar mds de una opeidm)

Acnirmales (vivos o rmoeros) i1
Wesgetnles (lepurnbres, horializas, fraias, cereales) 12
Productes  alimentariss processcdos (inchvendo (K]
bebvidis v abaco)

Productos mimerales v rmiberinles de consimceiin 1]
Productos quimicos y/o firmeeéutioos 151
Producios de madem v plistica ]
Cuenn, cabmido, testil, mopa T
Sletales (jovaz) (1]
Productos ehsctnees v'o electidmivas (Rl
Yloquinaria, relicciomes v aticulos de feneleda 10
Librog w articulos de papzlenn (LN
Yabilinrio P12
Sudandas peliprosas 113}
Pagueteria v valopes [REY]
Productos re frigemdos ¥ congelados 1153
Yercancin a grmnel P16y
Cira 1T

(espeeificr]

17, Al inicie de s jormula laboral en vigjes al interior de la Zona Metropolitana del Valle de México, =
vehiculo genarnlments v

Llena i1y
Madio lleno (4
Yoo ]
N 5

18, Al fimal de su jormach laboml en vitjes al interior de b Zom Mewopolitana del Valle de Mixico, =
vehiculo genarnlments v

Llenn il

Medio Nlena (4}

Vagio [E]]

MC [

19, :En qué homre rmlizan principalments los viages al inbenor de b Zona Metropolilang del Valle de

Mdxica?

De finm hasta anles de las 1 lam [LA]

De Llam hasta antes de las 17pm (]
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e 17pm hasia anbes de las 23pm K]
e 23pm hasta anbes de las Gam [E1]

L

20, ;Cuignes son 21 principales clisntes para os vinjes al interior de la Zom Metropolitang del Yal

Méxica?
Empresas
Persanms
Agnpaciones
Cara (espocificar)
NC

(=]

i1
12i
(K]
[E1]

ubicalos los principales lugares de encierm v'o esiacionamienios pam s vehicuka?

DISTRITO FEDERAL

ED. DE MEXHCO

le de

. cEn qué Dielegaciones o Municipios de la Zona Metropolitana dzl Valle de México se encoentran

#acapobzlon (013 Acolman (17T) Mextlalpan 15y
Coynncin (021 Alenco (15 Merahualodiyall {35}
Cuajimalpa de Moreles (08 Aizapdan de Zaragoem (19 Micalis Bomens (1]
Gustavo A Wadero (T4 Croacalen de Bemicedhal (205 Papaloth 15Ty
[tacalon (051 Cunntiilin (21 Pz, La 138)
[tapalapa () Cumutillin Ecalli (22 Techmae |34
Magdalenn Contrerss, La (07) Chalen (2% Tealmyucin [dify
Milpa £lin (0&)  Chiautla (241 Teotihuacin [E1N]
#lvaro Obeegdn (C8 Chicolompan (251 Tepethoxioc 1423
Tlahuac (10 Chiconcunc (260 Tepaotzailin [EEY]
Talpan (113 Chimalhuacin 1271 Texcocn (EE]]
Xochimilca 12y Ecatzpec de Morzkos (28) Texowika 1453
Peenvitn Juires (133 Huizguilucan (29 Tlalnepantla de Baz iy
CuauhlEmae (147 Isdopaluca (30 Tuleapec a7
Mignel Hidalgo (151 Jalienoo (31 Tultiilin (BT
Wennstitno Carmnzi (14 Melehar Ocampa 132y Valle de Chaleo Salidaridad  (49)

Mancalpan de Judpe [EEY] Jzumpnnpu 150

Cr o Ik de I:|."-".-.-||:| Yetropolilana del Valle -.b :'\.-I-.*.l-:i-.'-.-lﬂ.uul.i Ficar)

22, Ummnlmente, duranie ks bempos de espem. jen dénde esiacionn su vehiculo de carga?

Vin piblica

N5

(BT

Imstalaciones de la empresa

Penziones de iransporte

Oira {epecificar)
S

NC

23, Umnlmente, duranie los tempos de permocia, jen dénde estaciona suvehiculo de carga?

Via piiblica

Imsialnciones de In empresa

Pensiones de iransporie

o {especificar s
M
MC

{1
(]
(K]
[E1]
1]
1t

(1
12
(K]
1]
k]

nmc[ﬁnmmvmmnmtnu,u =] = pi4
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Anexo A.- Cuestionarios para conductores de vehiculos de transporte de carga

SECCION DE VEHICULOS DE CARGA TRLEAN
METROPOLITANA DEL VALLE DE MEXICO (EN TRANSITO)

24, Cuando esid en trinsio por la Zona Metropolilana dzl Valle de Méxien, ;jcuiles son las vins que mis
utiliza? {pceptar mis de una opeidng

L. LA FONA

Ejen viales

132

Eja Clentrd | Fje 2 Panimix 7 Helfmx 12 EpSSer 14
Efa | Mark 2 Eja 2 Bur 4 Ee 4 Mok 14 B SEur ol
Ej | Orienia 2 Eja 2-4 Sar @ BedOnenie 15 Ege7Zur |
Ep | Forrnic 4 Epe 1 Neorte 10 He 4 5ir 14  Ep7-Abr 12
Eje 2 Mari 3 Eja I Otnanke 11 He ¥ Nork 17 Eje & Sur it}
Ep 1 Crunia [ J Pardeniz 11 He ® Onenie 1B Eﬂ 10 Sur 24
Wimw rapitkis

Aot -Chicormtla 5 Guntree Boe Prada 16 Pargue ¥ia 47
Aunills Perifenc o [noral 1k Irone enten Norta 37 Hepes Herales 44
Amills Perifenco jonank’ I Inidro Fakeda 1¥  RicZm Jocquin 44
Aunilks Ferifanc o [ponimi| 1E Jrmanae Canhd ag San Mawo Noph b2
Aills Fertene o (o) 1 Lotrom ¥Wardes An Tlalrepasta Tenayues 5
Auqusken Serdan o L. Pl atwcan 41 Tlalpon 1

. no. 4z | Yindeio i 2]
Central [Caron Hask Gonemler) Lépee Fortdlo Mlanan
i e S L
Croynhigrms: EE Mane Calin A Targiron, 4]
del Duraana = Merelax 45
Daralds Colasio EL] Nociomd 46

Carrvie ns=auisisias
- O MlEmice-
Aui. CuajimalporPBascalpan ¥ At Penion- Tesec oca =2 Cranonvaca =
Auni. Memco-Cuenoresca LI Canmo a liquipiken & Cam Mléxico-Puaha 2]
A, Memco-Pachiea = Corr. o Tapexpan 4 Cam. Mixico-Temeoen W
A, Mico-Pishh ¥ Cowrra Tazcoes B Cam Mixice-Tahica 7l
At M co- Thernitoars B0 Carr. Low Repas-Tazcoo =] Carr. Maealpn-Toluea T2
i, Mmoo Tolus il Corr, Mexxo -Caantla &7
Aereridus principales
1 ke My 71 Caride dd Mo 100 Lecherb-Couidiilia 12T Raforen 124
Rio dala Loo-Pray
13 che Morgo 74 Cuoshi@mes 100 Lagaria 17 Servasdo-Chyudispec 15
13 Mircs 78 Curbresde Wk 100 Lopen Yliece 1= Ricdolea Barsdios 154
L5 LT 7 dela Vigluxia 10 [um Cabsr 130 San Roicl Maxslpan 12T
SE Ay, 77 o Lax Puenien 14 Nanam Exchado 151 %San Berrobsd 128
Moo Calke 78 oo Lan Tomes 1M Moo Wacimml 152 San Farorsds & v, 125
A mwopuerin M el Hueso Cake 10 Whariin Curena IX8  San Jaonare 160
Sika Temsita-Av, Coniral 50 Demmrio e lea Leores Cals 102 Blazico Ay, 14 San Lovexea &y 1ik1
A Cakede ba 11 DOremdndd Xorie If Migsel hnggl e Crieveds 12 SanLusThilza 163
Arepiah 1! DOrPRiods bhloa 10 Migel Barond 15 Sanioge Alsimib i[5
Ama B DO Yerie 1p Wiskeraw e les Cake I5T  Sor ko ldsda la Cme 14
Beriio hoiwee #4  Epirciio Fackoral 111 Wonbeyides 15 Tacubaya 162
Enircaqee s Sanin Catarroaded
Bordo de Xodesa 11 Moo 117 Fewdualaorpi] 1%  Taroekpas iy, T
Banps B Ermia kiyubgm 111 Ohwrairn 141 Tadmsina 16T
Baspus deo b Refrarw P Fanxam Hiddes 114 Ceewnls-Vis Ty 141 Toxpeino Cale 108
calla 11 B8 Pl St 113 Origda 295 142 Tapesquidbus: 1
Txres | Fanxard dd
CarEy a Sk P B For Serando y Tes e Bier 116 Pakras Pasec de bs 45 far 17D
Canl kol 20 dol. Vieads Vibsh 17 Faniibin 144 Taweea Av. 1T1
Canmelo Fiem 21 hon Cand 118 Paxgma L 14 Taenik Cual 172
Cerbaanic Ay 91 Chanps 18 Pasoc do bw Laxcka 145 Tieomin Ay 1T
Caylan A, 21 Cuwhlape Cak. 120 Pasen Saric 14T Thhoe Ax. 174
Hidal eo-Pa. A hondc-San

Chogmdiopec Ao, 94  Comme-Mizkn Tauba 121  Pameva dal Pedregal 148 Tokeoan 1™
chemlaacn 23 bgermans Milias 1211 Firdnick 1 Tohea v, 1Ti:
Creiso Lin vwaradad A stinio Polidmies Keaoual 121 Mabwcc Bl Cabas 130 Urevershsd Ay by
Cobra T e Contre-Sr 114 Podads 1332 121 Wicania Hiva Palsac 1TE
oo A v 98 lavaga Av. 123 Prol. Fichlo 132 Wirgm ck Loa Dedown 1T
Consii o 3 Lrchras o Slora kw 126 Racho Crasds 158 Xochisa 1 D



Anexo A.- Cuestionarios para conductores de vehiculos de transporte de carga

25, Conndo esii en tminsilo por la Zom Menopalitona dzl Valle de México nsunlmente, jqud mercancia
transpomia? (puede elegir miis de una opeidn)

Fonimalkss (vivos o muenoe) i1y
Wepdabes | bespumbees, horializas, fnoss, coaeales) [
Precluctos alimentancs {incluyendo bebidas v inbaco ) (3]
Prochictas minemles v mabenalaz de constnccion i
Preclucios quimicos y'o ammciticos (5]
Precluctos de madem v plistico [
Cuern, cakeado, texiil, ropa |
Metnles (jowvas) (=)
Preclucios eléctricos y /o elecindnicos (5
Mnguimania, refncciones v aiiculos de ferreteria [WLEK]
Libmes w artieulos de papeleria i1
Blobilinrio P12
Sustuncias pelipm=s (13
Pagueteria v walores P14
Preclucios refrigerndas y congelados (15
Mlercancin o grnel (RN
Cira (173
(especificar)

2. En un dia normal de rinsilo por I Zona ¥etopolitinma del YValle de México, su vehicnlo genemlmenie

il
Llzno i1
Meidio lleno 23
Wario i3}
M5 K]
N =
27, ;En qué homrio realizn principalmenie los vinjes al invenior de by #Fona Memropolilana del Valle de
Mixica?
e fam hasin anles de las 1 lam i1
De L lam hasia anies de las 17pm 21
e 17pm hasia anies de los 23pm 13
e 23pm hasia anies de los dam idi
N =
2R, ;uiénes son sus principales clienles pam los vinjes en irdnsito por la #on Metropoliiana dd Valle de
Mixica?
Ernpresas i1
‘eTEonas (23
Agrupaciones Ly
O (espevificar) 4
N (5

28, Por cudles de las siguienies vis entr o la Zoma Mamopoliana del Yalle de México?

p29a LT .-.I;_'Illlrlr:rilll:|r|I|II?|-|1|:||| o
S =520k Mo | Antopista | Carretern
Ylxica Quentiam il [ i1 21
Yhacico Poahbln il [ il [
Yoo Pachuca il [ il [
 bliico Toluca [N [ i1 [
| blixico Cusrnmeaca [N [ i1 [
Whacico Texcocn il [ il [
o il [ il [
O (esperificar)
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Anexo A.- Cuestionarios para conductores de vehiculos de transporte de carga

i, Porcudles de las siguienies vias sale de la Zona Meropolilang del Valle de Misiea?

I'3Na p Ak ; Likaa snbopida o arrvdea!

i =spilh Mo Awlopista Carreler
YWlixico Querdinrn i1 21 il 121
Ylimico Foela i1 (] il (4]
Ylimico Pachuca i1 (] il (4]
Mru'l-iw i1 (] il [
Yléxico Cusmaornca i1 (] il [
 blimico Texcoco i1 (] il [
Oiro (especifivar) [ ] P20 il 121
Oiro | especificar)

il Cuiles son los principales Esinides de mdpen de su vehicula de carga? | Anolar el orden de menciidn|

Agmizcalizntes (013 Disrite Fedenl 4y Marsks (171 =Sinaloa {25}
Bima Califoomia (027 Durango (107 Mawarl (187 Eonom 1 2651
B Califomin Sur (03 Guanmjunio 117 Nueve Labm 197 Tahasco 12T
Campmche (04 Guerren (127 Chaxaca (207 Tomaulipas 28]
Coahuila (05 Hidalgo {131 Puebla (211 TNaxcah {25
Colima (057 Jahisco 1 Cuoeréiom 122 %enenz |30
Chinpas (077 Estado de Mdwico (157 Cuintann Boo (23]  Yucatdn (ELN]
"hi lihoa (081 Blichoaciin (167 Son Luiz Potosi (247 Encalecas (R
2 * N I O O e A I
?. W, N
. N

32, Cuniles son los principales Esinides de destine de s vehiculo de carga? { Anotar el erden de mengidng

Agmzcalisntes (013 Disrite Federl 4] Marsks (171 Sinalon
Bain Califomia (027 Durango (10) Moyl (18]  Banom
B Califomin Sur (03 Guanmjunio i1l Nueve Labm 197 Tahasco
Campeche (04 Guerrem (121 Cmxaea (20 Tamaulipas
Coahuily (057 Hidalgo {137 Puebla {211 Taxcala
Colima (] Jalisco 14y Cuoerdam 1221 Vemcnz
Chiapas (071 Estado de Méwico {157 Cuinlann Boo (23]  Yucatdn
Chiliuaha (081 Michoacin (161 San Luis Potos (24) Sncalecas

[ 25)
[ 265)
[
[2E)
(]
(EN]
(1N

|32}

3 " N e I N O

P = N o B I O

- N o B I O

35, Del ol de los viajes que realiza, pen qué porceniaje cnuza (esth en idmsito enj b Zona Metropolilan

dal ¥alle de Maxicn?

W (OOE) M e
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Anexo A.- Cuestionarios para conductores de vehiculos de transporte de carga

3. Par Bavar proporcions algunas sugerencias pam mgonr el desempeio del irmnsporte de carga de ln fom
Metropolitana del ¥alle de México,

P MUCHAS GRACLAS !
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Anexo A.- Cuestionarios para conductores de vehiculos de transporte de carga

UNIVERSIDAD NACIONAL AUTONOMA DE MEXICO
Imstiiuto de Ingenieria
Laboratorio de Transporie v Sistemas Terrvitoriales

Instituto de Investigaciones Sociales
Unidad de Estudios sobre la Crpinidn

CUESTIONARIC SO0BRE EL TRANSPORTE DE CARGA EN LA Z0NA
METROPFOLITANA DEL VALLE DE MEXICUY

TRANSPORTE PURBLICO LOCAL
Verzitin Final Tehrers 2005

No. de entrevidadar Placu

Estadn Localidad Mumizipin Mibduls Falim

DA TS DE IDNENTIFICACTON
Dirsccidn:

Calle ¥ mimero

Colania Delegacion o municipica

Esiaido
Tipo de punt:

iBuenos dins (tardes)!. Venimos del Institato de Inpenieria de la UNAMNL Estamos haciendo un
evbudio sobre ¢l Transporte de Carga ¥y Medio Ambiente para el Yalle de Méwico, ;Nos podria
dedicar unos minotos de su tiempo? Su opinidn ey muy importante parn nosotros. Toda la
informacicin que wyled nos proporeione o confidencial ¥ serd witilizada con fines de

investipaeitn Ademis i conlesta le regalamos on lavers ; Muchas CGracias!
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Anexo A.- Cuestionarios para conductores de vehiculos de transporte de carga

1. Momhbre o nimers del Silo donde su ubica el vehiculs

-

shopmozimachmenie cudnies vehlioulos se ubicn en esbe Silia?

3 i De qué tipo es su vehiculo de carga?

Vehiculos de dos ojes

{Hasta 1.5 Ton.. entre L5 - 2.5 Ton., enire 2.5 3.5 Ton.)
Camin Unitano (2, C3) 21
Camidn Remalque

(C2-R2 CRRL, C2.RT) =i
Traciccamidn aniculids 4
(T2:81, T282, T3.58%) v
Tractccamion doblamenies articulads i

(T251-RL T3S51-R2, T3-52-R2, Ti-52-Rd, Ti-53.51)

4. ;e qué modelo y mio e este vehiculo?
Modela
Ao TS T T T TR N I |
N5 [998)
Wi JREIR

5. i ui tipo de combustible uliliza su vehicolo?

Giasoling (L
TR (2)
Cins (3}
Eksctnico (4
. ;Cuenia con alguna de lns siguientes teenologins paa s vehiculo?
S M ME N
L. GP3 i1 (22 (Bl (]
2. Celular de by empresa il (23 (4] 150
3, Meslel il (23 (&) [l
4. Comunicacién por midio il (23 (4] 150
5, Computadam abordo il (23 (4] 150
fi. ITS ( Sigtema de trngpor e inteligene) | (1) (23 (4] 150
T. Ot (espreificar) M 1
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Anexo A.- Cuestionarios para conductores de vehiculos de transporte de carga

-

7. Uuiles som las viae de 1o Zona Metropolimnn del Valle de Mixico que mis ubilia? (Aceptar mis de
una opeidm)

Ejen vialew

138

Eju Cenird 1 Fje I Panimic 7 Heiiw 1z BeiSer 1
Ep | Maris z B 1Z8ur 2 He 4Morie 14 EpbSSur Ful
Ep | Orenie i Epa 2-4 Har @ Bed0nmie 15 Ea7Sur 2l
Eg | Pomeniz 4 Epa 3 Bewim 10 Hed8ir 14 Epa 7-A Hur 22
Ej 1 Marie & B 1 Cinanke 11 Ha 5 Mol 17 Ea# Bur F|
Ej 1 Crenie fi 1 Paniente 12 B3 Orenw 13 Fa L0 S 24
N riapitks
Arvadicio -ChicomnHy 1% Ciartren Fore Prads 16 Pargea ¥ia 47
Anills Ferifene o nos) 16 Trznargs ente Beowtn kN Rapen Herales 43
Amlls Fertfenc o [onank’ w leidro Fakbela ¥ RieZm Joquin 41
Aunills Fertfanc o [ponionis) 1k Rmasae Canbi 17 SunMukeoMomh L]
Amlls Perifenc o [nr) i Lotrom Wardes 40 Tlalepmata Tesapes 51
Auqunken Serdin i Lépae Mlabwan 41 Tlalpon 1
: ng 2 [ L
Central (Cardoxs Hask Gk Lz Foridlo Alarin
Pt B M 2 Lo Visdicta Thpan
Crorshismo: EE] Manp Colin H Fargarea, x|
del Duraama o Morlas 45
Diaralds Colasio iz Macicrmd 46
Carrvie ns-auiopisias
- Com Mlimice-
Ak, Cuajimalpor-Moasslpan &= Aut. Fenion-Taxceca = Crarronaca =
A, Memco-Cuarroresea w Canmo a Jiguipikeo G Cam Mixico-Pushla &
Aui. Memco-Pechiea = Carr. o Taps=pan 4 Cam. Mixico-Texceen 10
A, Mimco-Pishh ¥ Cara Teacso 8% Cam. Méxice-Taluca 7l
A, M= co- Cherstrs B Carr. Loz Repas-Tezcoca 56 Cam. Baealpan-Toluca 71
A, Mmoo Tolus 6l Corr, Mlemico-Caaatla &7
Syrunidax E'i acipales
1t Wby 73 Corids ddl Mo 100 Locherh-Congiitby 13T Hafomm 154
Rizdala LooPray
10k Wby 74 Cuowhifinee 101 Logaria 17 Servasdo-Chayulioper 1=
13 Miscs 7 Currbies de Makni 102 Lopen blsivc 1= Riodol ca Raredias (£
08 Ay, 7 dela Vigluxia 18 Lum Cabera 150 San Haick Faucdpan 15T
&F Ay, 7 delanPnicn 14 Moo Exobedo 151 %anBenabd 128
Moo Cabe. 78 oo Las Towrew 118 Nbrro ekl 152 San Faroasks & v. 1%
Amopsrin M el Fueea Cabe Is:  Nhriin Curera 158 Sanloanimo 10
s ba Temmria-Av, Cordal B0 Dewiric oo Leorss Cale. 107 Mo Ay 1M San Loexza &y 11
Ao Cakeda ba 1 Dirvmindd Mo 108 Migeal gl e Queeds I3 SanLus Thidea [
Ak il DOrRidebilam 10 Mgl Berrod 15 Saningo Aksroib (5]
Ama Bl [ Yaris e Miserss e bos Calz. I5T  Sor koma lndsde La Crez 14
Bardia hoiwes B4 Eprciio Backral 11 Moy icdec: 15 Taubays (=]
Eriroaquas Sanis Ciarnmdd
Barda da Xochisa B Mok 112 Fewdunkeorml 1%  Twmehpas iy, Ti
5 i Ermita ki by 113 Ohweraiorn 141 Tadmimo 1T
Bongus de b Reforma 7 Farocaml Hiddso 114 Clogands-Via Tapo 141 Twapmio Cale I
Calla 11 85 Fhoos Mag®s 113 Cnade 153 14 rdbu (5]
Tozoeo! Farocard dd
CarE a Sk Pe B Foy Seranda y Terem o Mlier 1016 Pakras Pamec de be 4E f=r (b1
Caml Mol a0 Col. Vicads Vilsh 117 Faniibn 144 Temoea Av. IT1
Canmlo P 21 o Canad 11§ Pagma L 14 Tacnk Caal 1Tz
Cankarowc Ay, 1 Chanps 10 Powode ke Larck 145 TEoLEnAY. 1T
Curylan A, 21 chuwhleps Cak. 120 Pam Segrwic 147 Thhoc A 174
Fridal go-a . & heowrsdo-5an
Clogudiopes v a4 Cozme-Miz ko Teoba 121 Mmvadal Fedeml 148 Tockeoan 1™
Chemlbndn 23 kwmrwr Miliaes 121 Firdmick 1 Tohxa dv. 1Ti:
Carisio L wrsds] A hutini Poidmioe Kol 121 Patwcc e Calas 130 Uriversidd Av. 1T
Cabra T kmeremden Conbe-far 124 Podaio 132 121 Wicais Riva Palsao 1TE
oo A v, 98 kamga kv, 123 Prol. Hidhko 122 Wirgmn cke Low Dolosn hid
Coxtat i o 1 Luwchrus da Soroks 126:  Hancho Crasds X5 Xochisa 16D
k}



Anexo A.- Cuestionarios para conductores de vehiculos de transporte de carga

B, ;Cuinias opemciones realiz s vehiculs en un dia nenmal 7

NS 2]
M (G

9, Dentro de la FSona Meopalitana del Valle de Mixico, jouinios kilémetros recorre con = vehiculo a
1
ilia?

MNE  (DOR
NC (B

1. ; Cuenta con ruias fijas pam sus recarncos en el inberior de la zona meiropolitana?
kil i1
Mo 4] =+ pl2
NC (9 =+ pl
1L % wanlmenie, jsigus esias rulas fijas?
S i1
Mo 2]
Awveess (3)
N ()
12, Al inicio de un vigje, su vehiculo generalments va:
Llzno il
Medio leno il
Vocin (31
M [E]]
13, Al fimaldel vinje, su vehiculo genemlmente va:
Lleno il
Bledics Heno 121
Vacio (31
il [E]]
14. ;En qué homria realizn principal ment e los vivjes dentro de 1a Zona Metropali iana del Yalle de Méxicao?
e fam hasta anles de las | lam [LA]
Ie 1lam hasia antes d: las 17pm (]
e 17pm hasia anbes de las 23pm K]
e 23pm hasta anbes de las Gam [E]]
M [&]

15, ; Cudles son las principales Delegacionzs o Municipics de la Zona Meiropoliana del Valle de México en
donde realiza sus opemcionss? (aceptar mis de una apeidn)

DISTRITO FEDERAL EI. IVE MEXTCD

fzcapobamlon (01 Acolman {17y Mextlalpan [ER T}
Coyonciin (02 Alenco (15) Merahualodyoil |35
Cujimalpa de Moreles (03] Adizapan de Pamgoe (19 Niooliss Romeno (K]
Gustavo A Madero ity Coacalen de Bemioedhal (200 Papaloth [En
[tacalon (05 Cuautitlin (217 Pz, La 58]
[tapalapa (5 Cumui lin Feealli (221 Techmae (L)}
Magdalena Contrerns, La (073 Chalen (2% Teolmyucin 4ty
Mlilpa £lin (0&) Chiautla (24} Tectihuacin [E1N]
#lvaro Obeegdn (L8 Chicolospan 1251 Tepethoxioo 1423
Thihuae (10 Chicomeuac (26) Tgotzallin 143}
Talpan {11y Chimalhuaein (271 Temeooo [EET]
Xachimilco (127 Featepec de Mareks (28) Terowka 1453
Beeniiln Jurires (1% Huizguilucan (29 Tlalnepantla de Baz (B}
Cuavhiémoc (14 Isdopaluea (300 Tuliepec 147
Bliguel Hidalge (15 Jallenco (313 Tultitlin [44)
Yenustitno Carmnzn (161 Melchar Ceampo (320 Walle de Chaloo Solidaridad 149}

Maucalpan de Judirer (A% Fumpango (B

era e la Fom Metropolitana del Yalle de México | espeificar)

NE IR Wi (e
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Anexo A.- Cuestionarios para conductores de vehiculos de transporte de carga

16, Unnlmenie, ;qué memcanciy tmnsporia’ (acoplar mds de una opeidn)

17

18.

Animales (vives o muering | il
YWepelales (legumbres, hornal s, fruins cereales) (2
Producios alimeniancs  procesades (incluvendo i3
bebichs ¥ tnhacioj

Proacducios minemlas v materinkes: de consiruccidn idi
Froducios quimicos o farmacéulicos (5
Praducios de madera v plishco (&)
Cuero, calzada, 1lextil, ropa (71
Mldnles (jovis) A
Procucios elécirioos y/o eleirinicos (9
Mlaguinari, refaceiones v ariiculos de Ferreteria i 1y
Litros y anticules de papelerin (11
Mlahilivno (123
Sustancins peligrosas (13
Pacugtena v valores [ EN]
Procucios refngemdos v congdaidos (153
MMeacancia o grand i 163
im (17
{especificar)

2 Com quét Frecoencia real e operaciones an b Zom Mamopolitam del YValle de México?
Diariament= il

Semanalmenis (2

Cuincenal menie (33

Yemsualmenia 4

32 vz en cuando (5

MNE 3]

N (B

Par Bvor proparcione algunas sugerencias pam mgjomr el desempeiio dd imnsparte de carga de la fom
Metmopolitana del Valle de México

i MUCHAS GRACIAS !
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Anexo A.- Cuestionarios para conductores de vehiculos de transporte de carga

UNIVERSIDAD NACIONAL AUTONOMA DE MEXICO
Instituto de Ingenieria
Laboratorio de Transporte y Sistemas Territoriales

Instituto de Investigaciones Sociales
Unidad de Estudios sobre la Opinion

CUESTIONARIO SOBRE EL TRANSPORTE DE CARGA EN LA ZONA
METROPOLITANA DEL VALLE DE MEXICO

TRANSPFORTE MERCANTIL PRIVADO
Version Final febrero 2005

No. de entrevistador Placa

Estado Localidad Municipio Modulo Folio
DATOS DE IDENTIFICACION

Direccion:

Calle y numero

Colonia Delegacion o municipio
Estado
Tipo de punto:

iBuenos dias (tardes)!. Venimos del Instituto de Ingenieria de Ia UNAM. Estamos haciendoe un
estudio sobre el Transporte de Carga y Medio Ambiente para el Valle de México. ;Nos podria
dedicar unos minutos de su tiempo? Su opinién es muy importante para nosotros. Toda Ia
informacién que usted nos proporcione es confidencial v serd utilizada con fines de

investigacion. Ademis si contesta le regalamos un Havero ;Muchas Gracias!
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Anexo A.- Cuestionarios para conductores de vehiculos de transporte de carga

20wl es el nombee de la empresade lagque forma parie el vehicula?

NS (98] NI (55

shpmzimadaimante culinios veliloalas foeman la flota de la empresa?

D qué tipo e s vehioulode carga?

Wehiculos de dos cjes

{Hasia 1.5 Ton.. enire 1.5 - 2.5 Ton., enire 2.5 v 3.5 Ton,)
Camiin Unitano (2, CF) (]
Camidin Remalique

(2R CRRA, C2.RE) 121
Tractecamidn ariculids 4
(T281, T252, T1.53) 4
Tracteamidn doblemenie articulado (5

(T2-51-RL TES1-R2, T3-52R2, T3-52-R4, Ti-51.57)

2 qud modelo w aio o este vehicula?

Modeks

Ao L e TR

NE JEEIRY
'\hl: * ||.I.II||

20 tips de combuostible utiliza su vehicola?

Ciazoling il

Dz il

G i3

Elscinco i4i

sCuenta con alguma de las sigyienies i scnologins para su vehiculo?

£ M MR N

L. GPS L 23 (k4] ]
2. Celular de by empresa (1Nl 21 (=) ]
3, Mextel L (3] (4] ]
4, Comumicaciin por milio (1Nl (23 (4] ]
5, Computadam abarids (1Nl (23 (4] ]
G, 1TS (Sigbema de trngeot e inleligene) | (1) 23 (4] ]
T, Qo (esperificar) 1 (11

Dentro de la Fona Metropolitana del Valle de México, jouintos punios visita con su vehicuks en un dia
nonmal 7

ME (DR
NC (B

Deniro de Ia Zann Maropalitana del Valle de Mixica, jouinios kilémdros recorre can su vehiculo al
ila?

W& (SRR N ]

s Cuenta con ruins fijas pam sus recarncos en el interior de lnzona metropolitana?

Si (1
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Anexo A.- Cuestionarios para conductores de vehiculos de transporte de carga

14, ; Cuiles som las vias de 1o Fom Metropoliana del Valle de Méxioo que mis wiliza? {Aceptar mis de
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Anexo A.- Cuestionarios para conductores de vehiculos de transporte de carga

21, ;Cuiles zon Ins principales Delegaciones o Mmicipios de ln Zom Maropolimna del Valle de Mdxico
londe realiza sus operacionss de tmngpan acidn local? (neeptar mis de una opidn)
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24, Al final de su jornscda lahomal en vinjes fociness de o hocin In Zoma Mewopalitma del Valle de México,
a1 vehiaulo genemlmenie va:
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Anexo A.- Cuestionarios para conductores de vehiculos de transporte de carga

25, ;En qué homrio realizn principal menle los vinges de trnspanacidn foninea?

De fom hasia anles de las | lam i1
De Llam hasta ankes de las 17pm 121
D 17pm hasta anbes de los 23pm 3
De 23pm hasia anies de lns Gam 4
M [}

26, ; Cules gon Ios principales Delegaciones o Municipios de b Fona Mamopoliana del Valle de Mdéxico
donde realiza sus opeacionss pam ransporacion forinesa? Aceplar mis de nna opeidn)
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27, i Parcndles de las siguienies vias entra la Zom Mampaliing del Valle de BMéxica?
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28, ;Por cudles de las siguienies vias sale de la Zona Meiropoliiana del Valle de Mixioa?

P25 p28h ; Utiliza aul:lpiun 0
ciTelera?
Si=sp28h N | Autopista | Carrelera
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Mizico Fudila i1 [ ili [}
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Anexo A.- Cuestionarios para conductores de vehiculos de transporte de carga

28, Par Byvor proporcions algunas sugerencias pam mgonr el desempeio del irnnsporte de canga de |a o
Metropolitana del YWalle de México.

i MUCHAS GRACIAS !
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CORREDOR 2 AUTOPISTA MEXICO-CUERNAVACA

(De Viaducto Tlalpan a Topilejo)

El corredor Autopista México-Cuernavaca tiene su origen en la unién de las avenidas Insurgentes Sur, Viaducto
Tlalpan y la carretera Federal México-Cuernavaca y concluye en Topilejo (dentro de la zona de estudio). Este
corredor no cruza por ningun otro corredor estratégico, sin embargo es un acceso carretero importante por la
zona sur del Distrito Federal.

Este corredor se ubica en la zona sur del Distrito Federal teniendo influencia sobre dos delegaciones (Tlalpan y
Xochimilco), a lo largo de su recorrido.

El tramo de estudio del corredor Autopista México-Cuernavaca tiene una longitud aproximada de 17 kmy
presenta una seccion transversal de 24 metros aproximadamente entre el cruce de Insurgentes, Viaducto Tlalpan,
hasta la caseta de cobro con 2 carriles de circulacidn en sentido norte-sur, mientras que en el sentido sur-norte
muestra en este mismo tramo 3 carriles de circulacion. Pasando la caseta de cobro hasta la zona de Topilejo su
seccidn es de 27 metros aproximadamente, con 3 carriles de circulacion en ambos sentidos. El estacionamiento
no esta permitido en los extremos de su seccion, el tipo de terreno es plano en la mayoria de su longitud, tiene un
muro de concreto con malla metalica como faja separadora, el tipo de pavimento es asfaltico y presenta buen
estado.

No se encontré en este tramo sefialamiento especifico para el transporte de carga, por otro lado cabe mencionar
que este acceso carretero, es el que menor flujo de vehiculos de carga presenta, aunque si tiene un flujo
importante de autobuses foraneos. Segun datos de la S.C.T, en 2003 entraron por la caseta de Tlalpan a la
ZMVM alrededor de 1,620 vehiculos de transporte de carga diariamente en promedio, representando el 11.7% del
TDPA en ese punto.

Las arterias por las que cruza el corredor son:
e Carretera Xochimilco Topilejo
e Av. Cruz Blanca

Panoramica del Corredor 2
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CORREDOR 3 AUTOPISTA MEXICO-PACHUCA (CUOTA)

(De Av. Acueducto a Municipio de Tecamac)

Este corredor se ubica al norte del Distrito Federal en los limites de la Delegacion Gustavo A. Madero y el
municipio de Tlalnepantla, Edo. de México. Tiene influencia sobre la delegacion Gustavo A. Madero del Distrito
Federal y los municipios de Tlalnepantla y Ecatepec, pertenecientes al Edo. De México. Tiene su origen en la Av.
Acueducto (Delegacion Gustavo A. Madero) y concluye en el municipio de Tecamac, Edo. De México, en el
sentido sur-norte. Cruza por los corredores Blvd. Isidro Fabela (Periférico), Via Morelos y Los Reyes Texcoco.

El tramo de influencia de este corredor en la ZMVM tiene una longitud aproximada de 28 km, teniendo 2 sentidos
de circulacion a lo largo de su recorrido. Presenta una seccidn variable aproximada de 15 metros hasta 26
metros. El tipo de terreno es plano practicamente en toda su longitud, no hay estacionamiento permitido dado que
es una autopista, en la mayor parte del area de estudio tiene como faja separadora muro de concreto, con malla
metalica y en pequefios tramos camellon. El pavimento es de tipo asfaltico y en general muestra un buen estado.
No se encontrd un buen sefialamiento para el transporte de carga. Este corredor ocupa el cuarto lugar en cuanto
al flujo de transporte de carga.

Segun datos de S.C.T, en 2003 ingresaron por la caseta de San Cristobal a la ZMVM alrededor de 1,200

vehiculos de transporte de carga diariamente en promedio, representando el 5.2% del TDPA en esa caseta. Las

principales arterias por las que cruza el corredor son:
¢ Bivd. Isidro Fabela (Periférico)

Av. San José

Av. 5 de Febrero

Av. México

Blvd. Insurgentes

Av. Morelos

Av. Revolucion

Los Reyes Texcoco W,

Av. Nacional /

Av. Nueva

Vista del Corredor 3.
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CORREDOR 4 AUTOPISTA MEXICO-QUERETARO

(De Av. 1° de mayo-Insurgentes a Circunvalacion)

El corredor esta situado en el Estado de México; especificamente cruza los poblados de Las Arboledas, Ciudad
Labor, Cuautitlan Izcalli y San José Huilango. Aunque este corredor no tiene influencia directa sobre alguna
delegacion del Distrito Federal, se encuentra cerca de las delegaciones Azcapotzalco y Gustavo A. Madero, a lo
largo de su recorrido. El tramo del corredor Autopista México-Querétaro inicia en Av. 1° de Mayo y concluye en la
caseta de cobro, pasando el corredor Insurgentes-Circunvalacion en el sentido sur-norte. Cruza por los
corredores estratégicos Av. Jesus Reyes Heroles y Via José Lopez Portillo.

Tiene una longitud de influencia en la ZMVM de 21 kilémetros aproximadamente y presenta seccion variable de
18 hasta 20.5 metros, con 3 carriles por sentido en su parte central y una seccidn de 7 a 9.5 metros en la parte de
laterales, con 2 carriles de circulacion en ambos sentidos. El tipo de terreno es plano, no hay estacionamiento
permitido, el tipo de faja separadora es malla metélica y el pavimento es de tipo asfaltico y presenta un estado
deteriorado dado el constante paso de vehiculos pesados y la falta de mantenimiento.

Este acceso carretero es la principal conexion del transporte de carga proveniente del Eje Carretero Troncal
Norte. Segun datos de S.C.T, en 2003 pasaron por la caseta de Tepozotlan a la ZMVM alrededor de 7,050
vehiculos de transporte de carga diariamente en promedio, representando el 32.4% del TDPA, lo que lo convierte
en la principal puerta de entrada a la ZMVM en materia de transporte de carga. Las principales arterias que cruza
el corredor son:

e Mariano Escobedo

e (Calzada de los Jinetes

¢ Barrientos Lago de Guadalupe

e Libramiento Chamapa la

Quebrada

e Av. Hidalgo (Camino Lago de g,
Guadalupe)

e Paseo del Alba ( Camino a
Tepalcapa)

e Av. del Canal

e Av. Ejército Mexicano

e Av. Huixquilucan

e Av. Chalma (Calz. de Guadalupe)

¢ Rio Cérdoba

¢ Insurgentes (Circunvalacién) Vista del Corredor 4
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CORREDOR 5 AUTOPISTA MEXICO-TOLUCA

(De Paseo de la Reforma-Constituyentes a Caseta La Venta)

El tramo del corredor Autopista México-Toluca en estudio, inicia en la confluencia del Paseo de la Reforma y Av.
Constituyentes y finaliza en la caseta de cobro, en el sentido oriente-poniente. Este tramo es también conocido
como Constituyentes-La Venta

Tiene una longitud de influencia en la ZMVM de un poco mas de 10 kildmetros y muestra una seccion variable de
30 a 90 metros, en su parte mas amplia a la altura de la Universidad Iberoamericana, con dos sentidos de
circulacion que cuentan con 6 carriles de circulacion, 3 por sentido. El tipo de terreno es montafioso en la zona de
estudio, no presenta estacionamiento permitido, el tipo de faja separadora es muro de concreto en practicamente
todo su tramo, el tipo de pavimento es asfalto en condiciones buenas.

Este acceso carretero constituye la principal entrada/salida de flujos de transporte carga a la ZMVM provenientes
del occidente del pais. Segun datos de S.C.T, en 2003 se aforaron entrando a la ZMVM a la altura del puente de
CONAFRUT (Constituyentes y Paseo de la Reforma) alrededor de 2,300 vehiculos de transporte de carga
diariamente en promedio, representando el 11% del TDPA en ese punto. Las principales arterias que cruza el
corredor son:
e Av. Vasco de Quiroga
e Prol. Vasco de Quiroga

Panoramica del Corredor 5 en Santa Fé.

Vista del Corredor 5 a la altura de Valentin GOmez Farias.
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CORREDOR 6 AUTOPISTA MEXICO - PUEBLA

(Del Eje 8 Sur a la Caseta San Marcos)

El corredor esta situado al oriente de la ciudad de México y tiene influencia sobre la delegacion Iztapalapa en el
D.F. y los municipios de La Paz. Ixtapaluca y Chalco del Estado de México. El tramo del corredor Autopista
México-Puebla—Caseta San Marcos, en el area de influencia dentro de la ZMVM, inicia en el Eje 8 Sury concluye
en la caseta de peaje de San Marcos. Este corredor se considera como uno de los principales accesos carreteros
en materia de transporte de carga para la zona sureste del pais y se conecta a los corredores: Eje 6 Sur, Eje 8
Sury Calz. Ignacio Zaragoza.

Tiene una longitud de influencia en la ZMVM de 14 kildmetros aproximadamente y presenta una seccidn variable
de 21 metros, con dos sentidos de circulacion que cuentan con 6 carriles de circulacion, 3 por sentido. El tipo de
terreno es plano en la zona de estudio, no presenta estacionamiento permitido, el tipo de faja separadora es muro
de concreto, el tipo de pavimento es asfalto en condiciones regulares.

Segun datos de S.C.T, en 2003 a la altura de Los Reyes se aforaron entrando a la ZMVM alrededor de 6,400
vehiculos de transporte de carga diariamente en promedio, representando el 16% del TDPA en ese punto.

Se sitia en 2° lugar de importancia de entrada de flujos de carga a la ZMVM por los principales accesos
carreteros. Las principales arterias que cruza el corredor son:

Eje 6 Sur

Eje 10 Sur

Av. Cuauhtémoc

Av. Alfredo del Mazo

Av. Solidaridad

Vista del Corredor 6.
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CORREDOR 7 AUTOPISTA PENON - TEXCOCO

(Del Anillo Periférico Oriente a la Carr. México-Texcoco)

Este corredor se ubica al noroeste del Distrito Federal, teniendo influencia sobre la delegacion Venustiano
Carranza del Distrito Federal y los municipios de Netzahualcoyotl y Texcoco en el Edo. de México. El corredor
Autopista Pefion-Texcoco tiene su origen en Anillo Periférico Oriente y concluye en el entronque con la carretera
a Tepexpan, en el sentido poniente-oriente.

El corredor tiene una longitud aproximada de 16.5 km, presentando una seccion transversal de 15 a 20 metros,
con 2 carriles de circulacion en ambos sentidos. El tipo de terreno que muestra es plano, no hay estacionamiento
permitido sobre ambos lados, la faja separadora es en su mayoria un camellén, aunque tiene un tramo de malla
metalica. El pavimento tiene un estado regular debido a que hay zonas con asentamientos dado el tipo de suelo
lacustre. También cabe mencionar que no se encuentra sefialamiento especializado para el transporte de carga.

Segun datos de S.C.T', en 2003 entraron por la caseta de San Bernardino-Tepexpan a la ZMVM alrededor de
1,320 vehiculos de transporte de carga diariamente en promedio, representando el 13% del TDPA.

Practicamente por este corredor no existen avenidas importantes que lo crucen, ya que se encuentra en la zona
del ex lago de Texcoco en el area del lago Nabor Carrillo.

Vista del Corredor 7.

U Ibidem
153



CORREDOR 8 AV. ACUEDUCTO

(Del Anillo Periférico Norte a Av. Insurgentes Norte)

Este corredor se ubica al norte del Distrito Federal teniendo influencia sobre la delegacién Gustavo A. Madero. El
corredor Av. Acueducto tiene su origen en Anillo Periférico Norte y concluye en la Av. Insurgentes Norte. Cruza
por los corredores Vidrio Plano y Av. Instituto Politécnico Nacional en el sentido norte-sur.

El corredor tiene una longitud aproximada de 2.5 km presentando una seccion transversal variable de 14 metros
hasta 24 metros. En el tramo de Insurgentes-Av. Instituto Politécnico Nacional existen tres carriles por sentido de
circulacion; y en el tramo de Av. Vidrio Plano-Anillo Periférico existen solo dos carriles por cada sentido de
circulacion.

El tipo de terreno es plano, la faja separadora es variada a lo largo del corredor, presentando una mezcla de
malla metalica, camellén y hasta la parte de un acueducto antiguo. El tipo de pavimento es asfaltico y el estado es
malo. Las principales arterias por las que corre el corredor son:

¢ Av. Cienfuegos

e Av. Instituto Politécnico Nacional

e Av. Vidrio Plano

Vista del Corredor 8.
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CORREDOR 9 AV. CANAL DE MIRAMONTES

(Del Anillo Periférico Sur al Circuito Interior Rio Churubusco)

El corredor Canal de Miramontes corre en sentido Norte—Sur y Sur-Norte desde su origen en el Anillo Periférico
Sur hasta su finalizacion en el Circuito Interior—Rio Churubusco, atravesando las delegaciones Coyoacan y
Tlalpan, en la zona sur de la Zona Metropolitana del Valle de México.

El corredor tiene una longitud aproximada de 8.6 km y presenta doble sentido de circulacion a lo largo de su
recorrido. Cuenta con 4 carriles de circulacion por sentido. El tipo de terreno es plano, no existe estacionamiento
permitido, la faja separadora es en su mayor parte de camellon central. El pavimento es de tipo asfaltico y se
encuentra en buen estado.

Las principales arterias que cruza el corredor son:
e (Calz. Taxquefia

Av. Santa Ana

Calz. de la Virgen

Eje 2 Oriente

Calz. de las Bombas

Calz. del Hueso

Calz. Acoxpa

Anillo Periférico Sur

Vista del Corredor 9.
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CORREDOR 10 AV. CARLOS HANK GONZALEZ

(De Av. 602 a la Carr. México Tepexpan)

Se ubica al norte del Distrito Federal, teniendo su origen en los limites de la Delegacion Gustavo A. Madero y el
Estado de México (Municipio de Netzahualcdyotl). Tiene influencia sobre los municipios de Netzahualcoyotl y
Ecatepec. El corredor también conocido como Av. Central tiene su origen en la Av. 602 (en donde toma el nombre
de Av. 608) y concluye en la Carretera México-Tepexpan. Este corredor cruza los corredores Periférico Norte, Via
Adolfo Lépez Mateos y Los Reyes Texcoco, en el sentido sur-norte.

El corredor vial Av. Carlos Hank Gonzalez, tiene una longitud aproximada de 23 km y presenta doble sentido de
circulacion a lo largo de su recorrido, con tramos de 3 y 6 carriles en cada sentido de circulacién. El tipo de
terreno es plano, no existe estacionamiento permitido, la faja separadora es en su mayor parte la Linea B del
STC-Metro y el resto camelldn. El pavimento es de tipo asfaltico y se encuentra en buen estado.

Las principales arterias que cruza el corredor son:

Av. 402

Av. Jorge Jiménez Cantu
Av. Fco. Villa

Av. Hacienda de Presillas
Periférico Av. Rio de los Remedios
Av. Valle del Guadiana
Av. de los Olivos

Av. Lourdes Argentina
Blvr. de los Aztecas

Via Adolfo Lépez Mateo
Av. Jardines de Morelos
Los Reyes Texcoco

Vista del Corredor 10y la Linea B del STC-Metro.

Panoramica del Corredor 10 y Av. Gobernadora.
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CORREDOR 11 AV. CHAPULTEPEC - FRAY SERVANDO - AV. 8

(Del Circuito Interior Melchor Ocampo al Viaducto Miguel Aleman)

El corredor Av. Chapultepec-Fray Servando-Av. 8, comienza en Av. Reforma/Circuito Interior Melchor Ocampo y
concluye en el Viaducto Miguel Aleman. Cruza por los corredores: Eje 3 Poniente, Eje 1 Poniente, Eje Central,
Calz. de Tlalpan, Eje 1 Poniente, Eje 2 Oriente, Eje 3 Oriente y Circuito Interior (Rio Churubusco). El corredor
esta parte en dos a la ciudad (corre de Poniente a Oriente en ambos sentidos) y tiene influencia sobre dos
delegaciones (Cuauhtémoc y Venustiano Carranza).

Tiene una longitud de 11.2 kildmetros aproximadamente y presenta una seccion variable desde 11.5 hasta 37
metros, con tramos con doble sentido de circulacion que cuentan con 4 y 3 carriles. El tipo de terreno es plano y
practicamente en toda su longitud no tiene estacionamiento permitido, el tipo de faja separadora es camellén, el
pavimento presenta tramos de asfalto y otros de concreto hidraulico, aunque su estado es en general regular,
también se observo que no presenta sefialamiento especializado para transporte de carga.

Las principales arterias que cruza el corredor son:
e Insurgentes Sur

Eje 1 Poniente

Nifios Héroes

Dr. Vértiz

Eje Central

Calz. de Tlalpan (San Antonio Abad)

Eje 1 Oriente (Calz. de la Viga)

Eje 2 Oriente (Congreso de la Unidn)

Eje 3 Oriente (Francisco del Paso y Troncoso)

Av. Rio Churubusco

Vista del Corredor 11 en su tramo Av. Chapultepec.
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Vista del Corredor 11 en el tramo Fray Servando.
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CORREDOR 12 CONSTITUYENTES

(De Paseo de la Reforma a Circuito Interior Melchor Ocampo)

El corredor estd situado al poniente de la Ciudad de México y tiene influencia sobre tres delegaciones
(Cuajimalpa, Alvaro Obregén y Benito Juarez). La arteria principal del corredor es la Carretera Federal y la
Autopista México-Toluca de un trazo accidentado y con pendientes pronunciadas. Inicia en Paseo de la Reforma
(Puente CONAFRUT) y concluye en el Circuito Interior (Melchor Ocampo). Tiene conexién de continuidad con los
accesos carreteros (Carretera Federal y Autopista) a Toluca y con el Periférico Poniente.

Tiene una longitud aproximada de 7.7 kildmetros y presenta una seccion de 20 metros aproximadamente en toda
la longitud, con tramos que cuentan con 3 carriles (en ambos sentidos). El tipo de terreno es plano, no cuenta con
estacionamiento permitido, el tipo de faja separadora es camelldn, el pavimento es asfaltico y su estado es
bueno, presenta sefialamiento especializado para el transporte de carga.

Las principales arterias que cruza el corredor son:
e Autopista Constituyentes — La Venta

Paseo de la Reforma

Av. Constituyentes

Av. Las Torres

Av. Observatorio

Periférico Poniente

Av. Parque Lira

Av. Chapultepec

Vista del Corredor 12.
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CORREDOR 13 AV. DE LAS GRANJAS

(Del Eje 3 Norte al Rio de los Remedios)

Este corredor se ubica al norte del Distrito Federal, teniendo influencia sobre la delegacion Azcapotzalco y el
municipio de Tlalnepantla Edo. de México, tiene su origen en la interseccion que forman la avenida Cuitldhuac,
Calz. Camarones y Av. Helidpolis, concluye en Blvd. Rio de los Remedios. Cruza por los corredores Eje 4 Norte y
Eje 5 Norte. Tiene una longitud aproximada de 5 km y presenta una seccion transversal mas o menos constante
de 30 metros, con dos sentidos de circulacion y tres carriles por cada uno de los sentidos.

Presenta un terreno plano, se detecto estacionamiento permitido en ambos lados de circulacion, el tipo de faja
separadora es camellon, el pavimento es asfalto y se encuentra en un regular estado. En cuanto al sefialamiento
especializado para transporte de carga, no existe.

Las principales arterias por las que cruza el corredor son:
e Eje 3 Norte
e Av. Aquiles Serdan
e Av. de las Culturas
e Eje 5Norte

Vista del Corredor 13.
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CORREDOR 14 AV. GUSTAVO BAZ PRADA

(De la Av. 1° de Mayo a la Via José Lépez Portillo)

El corredor Gustavo Baz Prada se ubica al noroeste del Distrito Federal. Esta en el Estado de México y cruza por
los municipios de Naucalpan, Tlalnepantla, terminando en el municipio de Cuautitidn Izcalli.El corredor Av.
Gustavo Baz Prada tiene su origen en la Av. 1°. de Mayo y concluye en la Via José Lopez Portillo en el sentido
sur-norte. Cruza por los corredores Blvd. Avila Camacho (Periférico), Av. Mario Colin (Anillo Periférico), Jests
Reyes Heroles y Prol. Hidalgo.

Este corredor no tiene influencia directa sobre alguna delegacién del Distrito Federal, sin embargo corre
paralelamente por el limite de la delegaciéon Miguel Hidalgo hacia el municipio de Cuautitidn Izcalli. Tiene una
longitud aproximada de 23 km; presenta seccion transversal variable a lo largo de su recorrido de 10.8 m como
minima hasta 42 m aproximadamente y teniendo desde 2 hasta 4 carriles por sentido. El tipo de terreno es
practicamente plano, la faja separadora es de tipo camellén, el pavimento es de tipo asfaltico en un estado de
regular a malo. No existe sefialamiento especializado para el transporte de carga.

Las principales arterias que cruza el corredor son:
e Bivr. Avila Camacho (Periférico)
e Av. Lbopez Mateos
e Av. Mario Colin
e Av. Sor Juana Inés de la Cruz
¢ Prol. Hidalgo

Vista del Corredor 14.
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CORREDOR 15 AV. INSURGENTES NORTE

(De Circuito Interior Norte-La Raza a Av. Acueducto-Indios Verdes)

Este corredor se ubica en el norte del Distrito Federal teniendo influencia sobre la delegaciéon Gustavo A. Madero.
El corredor Av. Insurgentes Norte tiene su origen en la union de Eje 1 Poniente-Circuito Interior norte (monumento
a La Raza) y concluye en la Av. Acueducto (paradero Indios Verdes). Cruza los corredores estratégicos Eje
Central, Ejes 4 y Eje 5 Norte y la Calz. Ticoman, en su recorrido.

Tiene una longitud aproximada de 4.3 km y presenta una seccion transversal variable de 45 hasta 50 metros
aproximadamente en carriles centrales (4 por sentido) y de hasta 170 metros tomando en cuenta carriles laterales
(esto debido principalmente a la gran amplitud de los camellones que dividen carriles centrales de laterales). En la
parte central del corredor circula un tramo de la Linea 3 del S.T.C.-Metro. El tipo de terreno es plano en toda su
longitud, el estacionamiento en sus extremos no es permitido, el tipo de pavimento es asfaltico y se encuentra en
regular estado. Cabe sefialar que no existe sefialamiento especializado para el transporte de carga.

El corredor en cuestion es la principal continuidad de la Autopista y Carretera a Pachuca (esta Ultima por la Via
Morelos), de ahi su amplia importancia para el transporte de carga.

Las principales arterias por las que cruza el corredor son:
e Eje 3 Norte-Eje Central
e Eje 4 Norte
e Eje 5Norte
e (Calz. Ticoman

Vista del Corredor 15 en Indios Verdes.
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CORREDOR 16 AV. INSURGENTES SUR

(De Viaducto Tlalpan a Eje 10 Sur)

Este corredor se ubica en el sur del Distrito Federal teniendo influencia sobre dos delegaciones (Tlalpan y
Coyoacan), a lo largo de su trayecto. El corredor Av. Insurgentes Sur tiene su origen, en la union de Viaducto
Tlalpan, Carretera México-Cuernavaca y la Autopista México-Cuernavaca, y concluye en la Av. Copilco. Cruza
solamente por el corredor Periférico Sur en su recorrido.

Tiene una longitud aproximada de 9 km y presenta una seccion transversal variable de 20 hasta 25 metros
aproximadamente. En el tramo de Viaducto Tlalpan a Av. San Fernando existen dos sentidos de circulacién con
tres carriles por cada uno de ellos. En el tramo de Av. San Fernando a la entrada a la Escuela Nacional de
Trabajo Social de la UNAM existen 4 carriles por cada sentido de circulacién; después se reduce a 3 carriles por
sentido hasta la Av. Copilco.

El tipo de terreno es plano en toda su longitud, el estacionamiento en sus extremos no es permitido, el tipo de faja
separadora es camellén, el pavimento es asfaltico y se encuentra en buen estado. Cabe sefialar que no existe
sefialamiento especializado para el transporte de carga. Es la principal vialidad que da continuidad a la Autopista
y Carretera a Cuernavaca.

Las principales arterias por las que cruza el corredor son:
e Av. San Fernando
e Periférico Sur
e Av.dellman

Vista del Corredor 16.
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CORREDOR 17 AV. JAVIER ROJO GOMEZ (EJE 5 ORIENTE)

(De Ermita Iztapalapa a Calz. Ignacio Zaragoza)

Este corredor se ubica al oriente de la ciudad teniendo influencia sobre dos delegaciones (Iztapalapa e Iztacalco)
del Distrito Federal. Cambia al nombre de calle Central a partir de la Calz. Ignacio Zaragoza y hasta la Av.
Talleres Graficos (Pantitlan). El corredor vial Javier Rojo Gdmez tiene su origen en el Eje 8 Sur (Calz. Ermita
|Iztapalapa) y concluye en la Calz. Ignacio Zaragoza, en el sentido sur-norte. Cruza por los corredores Eje 6 Sur,
Eje 5 Sur, Eje 4 Sury Eje 3 Sur.

El corredor Javier Rojo Goémez, tiene una longitud aproximada de 7 km y presenta una seccién transversal
constante de 19 metros aproximadamente. Este corredor tiene doble sentido de circulacion (sur-norte y norte-sur),
con 3 carriles por cada sentido. Presenta una faja separadora tipo camellén de 50 cm aproximadamente.

Las principales arterias por las que cruza el corredor son:
e Ejebsur

Eje 6 sur

Av. Canal de Tezontle

Eje 4 sur

Eje 3 sur

FUNIROVIL N

Vista del Corredor 17.

164



CORREDOR 18 AV. JESUS REYES HEROLES-AV. CEYLAN

(De Eje 3 Norte al Anillo Periférico Norte)

El corredor Av. Jesis Reyes Heroles-Av. Ceylan inicia en el Eje 3 Norte (en donde toma el nombre de Av.
Ceylan), al cruzar por los limites D.F.-Edo. de México cambia de nombre a Jesus Reyes Heroles, para concluir en
la Autopista México-Querétaro en sentido sur-norte. El corredor esta situado al norte de la ZMVM, en donde tiene
influencia al norte de la delegacion Azcapotzalco en el Distrito Federal y al sur del municipio de Tlalnepantla en el
Edo. de México.

Tiene una longitud aproximada de 12 kilometros y presenta una seccion variable desde 24 hasta 42.5 metros, con
tramos que cuentan con 3 y 6 carriles en cada sentido de circulacion. El tipo de terreno es plano, sélo presenta
estacionamiento permitido en el tramo comprendido, entre Periférico Norte y Av. San Rafael. El tipo de faja
separadora es camellon entre Eje 5 Norte y Av. San Rafael, mientras que entre Av. San Rafael y la Autopista
México-Querétaro presenta muro de concreto. El pavimento es asfalto en estado variable de malo, regular y
bueno. Solamente entre la Av. San Rafael y la autopista México-Querétaro, existe sefialamiento especializado
para el transporte de carga con estado regular.

Las principales arterias que cruza el corredor son:
e Av. Tequesquinahuac
e Av. Tlalnepantla Tenayuca
¢ Via Gustavo Baz Prada

Vista del Corredor 18.
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CORREDOR 19 AV. OCEANIA

(Eje 1 Norte-Via Tapo)

Este corredor se ubica en el Noreste del Distrito Federal teniendo influencia sobre dos delegaciones (Venustiano
Carranza y Gustavo A. Madero) a lo largo de su recorrido. El corredor Av. Oceania tiene su origen en el Eje 1
Norte y concluye en la Via Tapo en sentido poniente-oriente. Cruza solamente por los corredores Eje 2 Norte y
Cto. Interior Rio Consulado.

El corredor Av. Oceania tiene una longitud aproximada de 4.5 km y presenta una seccion transversal variable de
30 hasta 40 metros con doble sentido de circulacion. En el tramo de Eje 1 Norte a Rio Consulado presenta 6
carriles por cada sentido, mientras que en el tramo de Rio Consulado a Via Tapo existen 5 carriles por cada
sentido de circulacion.

El tipo de terreno es plano, no existe estacionamiento permitido, la faja separadora es el espacio que ocupa la
linea B del sistema de transporte colectivo metro, el pavimento es de tipo asfaltico, muestra un buen estado y no
existe sefialamiento especializado para el transporte de carga.

Las principales arterias que cruza el corredor son:
e FEje 2 Norte
¢ (Cto. Interior Rio Consulado

Vista del Corredor 19.
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CORREDOR 20 AV. REVOLUCION (UN SENTIDO)

(De Av. Rio Mixcoac a Benjamin Franklin)

El corredor esta situado al sur de la ciudad y tiene influencia sobre tres delegaciones (Cuauhtémoc, Miguel
Hidalgo y Benito Juarez). El corredor Av. Revolucién, en la parte de un solo sentido de circulacion, inicia en el Eje
4 Sur (Benjamin Franklin) y concluye en la Av. Rio Mixcoac. Tiene conexion en el extremo norte con el corredor
Circuito Interior (Melchor Ocampo). Ademas cruza por los corredores: Viaducto Miguel Aleman, Eje 5 Sur, Eje 6
Sur, Eje 8 Sury Circuito Interior (Rio Churubusco).

Tiene una longitud aproximada de 4 kilometros. El corredor presenta una seccion de 48 metros, con tramos que
cuentan con 8 carriles. Este corredor presenta terreno de tipo plano, no existe estacionamiento permitido, debido
a que es de un solo sentido no existe faja separadora, el pavimento es asfaltico y tiene un estado bueno en toda
su longitud. No existe sefialamiento especializado para el transporte de carga.

Las principales arterias que cruza el corredor son:
e Eje 4 Sur (Benjamin Franklin)

Viaducto Presidente Miguel Aleman

Puente de la Morena

Eje 5 Sur (Av. San Antonio)

Eje 7 Sur (Extremadura)

Av. Rio Mixcoac (Molinos)

Vista del Corredor 20.
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CORREDOR 21 AV. REVOLUCION (2 SENTIDOS)

(De Av. San Jerénimo a Av. Rio Mixcoac)

El corredor esta situado al sur de la ciudad y tiene influencia sobre dos delegaciones (Benito Juarez y Alvaro
Obregdn). El corredor Av. Revolucion de doble sentido, inicia en la Av. San Jerdnimo y concluye en la Av. Rio
Mixcoac en sentido sur-norte. No cruza por algun corredor de carga en su longitud.

Tiene una longitud de 4 kildmetros en el tramo de Av. San Jer6nimo — Rio Mixcoac. El corredor presenta una
seccidn de 32.5 metros, cuenta con 4 carriles por sentido en ambos sentidos de circulacion.

El tipo de terreno es plano, no existe estacionamiento permitido, la faja separadora es camellén, el
pavimento es asfaltico y su estado es malo dada la falta de mantenimiento y el paso de vehiculos pesados. No
existe sefialamiento especializado para el transporte de carga.

Las principales arterias que cruza el corredor son:
¢ Plateros (Barranca del Muerto)

Av. Altavista

Av. La Paz

Eje 10 Sur (Av. Copilco)

Av. San Jer6nimo

Vista del Corredor 21.
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CORREDOR 22 AV. Ri0 CHURUBUSCO (EJE 4 ORIENTE)

(De Circuito Interior Rio Churubusco al Anillo Periférico Oriente)

El corredor se ubica en la Delegacion de lIztapalapa e Iztacalco del Distrito Federal. El corredor Av. Rio
Churubusco comienza en la Av. Universidad y concluye en el Anillo Periférico Poniente. El corredor cruza por los
corredores Ejes 6y 5 Sur, Viaducto Miguel Alemén, Calz. Ignacio Zaragoza y Eje 1 Norte.

Este corredor tiene una longitud aproximada de 8.3 km y presenta una seccion transversal variable a lo largo de
su recorrido de 47 metros hasta 71 metros aproximadamente. Existen dos sentidos de circulacion con tres carriles
por cada uno de ellos.

El tipo de terreno es plano, no existe estacionamiento permitido, la faja separadora es camellon, presenta un
pavimento de tipo asfaltico, su estado es en general regular y no presenta sefialamiento especializado para el
transporte de carga.

Las principales arterias por las que cruza el corredor son:
e Eje5Sur

Canal de Tezontle

Eje 4 Sur

Eje 3 Sur

Viaducto Rio de la Piedad

Calz. Ignacio Zaragoza

Eje 1 Norte
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CORREDOR 23 AV. SUPER LOMAS VERDES
(De Bivd. Avila Camacho a Circuito Poetas)

Se ubica al noroeste de la ciudad en el Estado de México, teniendo influencia especificamente sobre el municipio
de Naucalpan. El corredor Av. Siper Lomas Verdes tiene su origen en Blvd. Avila Camacho (Periférico) y
concluye en Circuito Poetas. Este corredor no cruza por ningun corredor importante en particular, sin embargo
conecta la Via Adolfo Lopez Mateos y el Anillo Periférico, que son dos corredores importantes.

Este corredor tiene una longitud aproximada de 2 km y presenta una seccion transversal variable a lo largo de su
recorrido de 18 metros hasta 27 metros aproximadamente. Existen dos sentidos de circulacion, con cuatro y tres
carriles por cada uno.

El tipo de terreno es plano, no existe estacionamiento permitido, la faja separadora es camelldn, presenta un
pavimento de tipo asfaltico, su estado es en general regular y no presenta sefialamiento especializado para el
transporte de carga.

Las principales arterias por las que cruza el corredor son:
e Blvd. Santa Cruz
e Blvd. Misiones

Vista del Corredor 23.
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CORREDOR 24 AV. TLAHUAC-EJE 10 SUR (CARR. A STA. CATARINA)

(De Eje 8 Sur a la Autopista México-Puebla)

Esta situado al suroriente de la ciudad y tiene influencia sobre tres delegaciones (Coyoacan, Iztapalapa y
Tlahuac). El corredor Av. Tlahuac- Eje 10 Sur (Carr. a Sta. Catarina) inicia en el Eje 8 Sur Ermita Iztapalapa y
concluye en la Aut. México-Puebla, en Zapotitian cambia de nombre a Eje 10 Sur. Cruza por el corredor Anillo
Periférico Oriente.

Tiene una longitud de 24.4 kilometros aproximadamente y presenta una seccidn variable desde 12 hasta 36
metros, con tramos que cuentan con 3 carriles y otros con 4 en la parte mas amplia, por cada sentido.

Las principales arterias que cruza dicho corredor son:
e (Calz. Taxquefa

Av. Santa Ana

Calz. San Lorenzo

Anillo Periférico (Canal de Garay)

Antiguo Camino a Tlaltenco

Estanislao Ramirez

Av. José Guadalupe Posada

Panoramica del Corredor 24.
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CORREDOR 25 BLVD. DE TEMOLUCO

(De Av. de la Ventisca a la Calz. Ticoman)

Este corredor se ubica en el Distrito Federal, en la delegacion Gustavo A. Madero teniendo influencia sobe la
delegacion Gustavo A. Madero. El corredor Blvd. de Temoluco tiene su origen en la Calz. Ticomén y concluye en
Av. de la Ventisca en sentido oriente-poniente. No cruza ningun corredor estratégico.

Tiene una longitud aproximada de 2.5 km, presentando una seccion transversal constante de 50 metros
aproximadamente, con dos sentidos de circulacion y 4 carriles por sentido.

El tipo de terreno es plano, el estacionamiento no es permitido, la faja separadora es un tipo de camellon, por
donde pasaba un rio y algunas vias de tren. El pavimento es asfalto presentando un estado regular, no existe
sefialamiento especializado para el transporte de carga.

Las principales arterias por las que cruza este corredor son:
e Av. Cuatepec
¢ Rio San Javier

Vista del Corredor 25.
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CORREDOR 26 CALZ. DE LAS ARMAS

(De Calz. Naranja a Ixtacala)

El corredor Calz. De las Armas se ubica al norte del Distrito Federal, teniendo su origen en los limites de la
delegacion Azcapotzalco y el municipio de Naucalpan. El corredor Calz. de las Armas tiene su origen en Calz.
Naranja y concluye en Av. Ixtacala en sentido sur-norte. Cruza por los corredores Eje 3 Norte, Av. Aquiles Serdan
y Av. Lopez Mateos.

Tiene influencia sobre una delegacion del Distrito Federal (delegacion Azcapotzalco) a lo largo de su recorrido y
también cruza por una zona del municipio de Tlalnepantla.

Este corredor tiene una longitud aproximada de 7 km a lo largo de su recorrido. Cuenta con dos sentidos de
circulacion y dos carriles por sentido. Presenta una seccion constante de aproximadamente 17 metros, el tipo de
terreno es plano, no existe estacionamiento permitido, el tipo de faja separadora es camellén, el tipo de
pavimento es asfalto con un estado en general bueno. Por otra parte no existe sefialamiento especializado para el
transporte de carga.

Las principales arterias que cruza el corredor son:
e Eje 3 Norte

Calz. Lucio Blanco

Av. Aquiles Serdan

Av. De las Culturas

Av. Lopez Mateos

Cultura Tolteca

Cultura Griega

Vista del Corredor 26.
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CORREDOR 27 CALZ. IGNACIO ZARAGOZA

(De Calz. Ermita Iztapalapa al Eje 3 Oriente)

El corredor esta situado al oriente de la ciudad y tiene influencia sobre tres delegaciones (Venustiano Carranza,
Iztacalco e Iztapalapa). Ademas es el principal acceso a la ciudad de México de la zona suroriente del pais,
caracteristica que influye en la gran cantidad de vehiculos suburbanos y foraneos que ingresan diariamente a la
ciudad y que se mezclan con el transito urbano.

Inicia en la calzada Ermita Iztapalapa (metro Santa Marta) y concluye en el Eje 3 Oriente (Ing. Eduardo Molina).
Tiene conexion en el extremo oriente con el corredor Eje 8 Sur Ermita Iztapalapa y en el poniente con el corredor
Eje 3 Oriente. Ademas de cruzar por los corredores: Periférico Oriente, Av. Javier Rojo Gomez, Av. Rio
Churubusco y Circuito Interior (Rio Consulado).

Tiene una longitud de 13.8 kildmetros aproximadamente y presenta una seccion variable desde 70 hasta 100
metros, con tramos que cuentan con 14 carriles (4 centrales y 3 laterales: por sentido) en la parte mas amplia y
otros con 10 carriles. El tipo de terreno es plano, no existe estacionamiento permitido, el tipo de faja separadora
es camellon por donde circula la linea A del metro. El tipo de pavimento es asfalto con estado regular. No existe
sefialamiento especializado para el transporte de carga.

El uso del suelo a lo largo del corredor es variado aunque existe aproximadamente un 25 % de uso comercial y
un 75 % de uso habitacional en términos generales. Este corredor le da continuidad a los accesos carreteros
hacia Puebla (Autopista y Carr. Federal). Las principales arterias que cruza el corredor son:

e Calz. Ermita Iztapalapa
Amador Salazar
Republica Federal Norte
Av. Guelatao
Av. Telecomunicaciones
Av. Canal de San Juan
Eje 5 Oriente (Av. Rojo Gomez)
Eje 4 Oriente (Av. Rio Churubusco)
Eje 1 Oriente (Ferrocarril Hidalgo)
Av. Economia
Blvd. Puerto Aéreo
Av. Iztaccihuatl
Eje 3 Oriente (Fray Servando |
Teresa de Mier/Ing. Eduardo §
Molina)

Vista del Corredor 27.
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CORREDOR 28 CALZ. MEXICO-TACUBA

(De Ing. Militares a Circuito Interior Melchor Ocampo)

El corredor México-Tacuba se encuentra ubicado al norte del D.F. y tiene influencia sobre la delegacién Miguel
Hidalgo y la delegacion Cuauhtémoc a lo largo de su recorrido. El corredor México-Tacuba tiene su origen en la
Calz. Ingenieros Militares y concluye en el Circuito Interior en el sentido poniente-oriente. Cruza solamente por el
corredor estratégico Mariano Escobedo.

Tiene una longitud de 6 km aproximadamente y presenta una seccion variable de 6 m hasta de 21 m, con 2y 6
carriles en tramos de un solo sentido; y con 3 y 4 carriles en tramos de dos sentidos. El tipo de terreno es plano,
no se cuenta con estacionamiento permitido, el tipo de faja separadora es en algunos tramos camellén y en otros
solo existe doble linea continua, el tipo de pavimento es asfalto con un estado en general regular y por Ultimo no
existe sefialamiento especializado para el transporte de carga.

Las principales arterias que cruza el corredor son:
¢ Av. Marina Nacional
e (Calz. Mariano Escobedo (Av. Cuitlahuac)
¢ Av. De los maestros

Vista del Corredor 28.
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CORREDOR 29 CALZ. TICOMAN

(De Av. Puerto de Mazatlan a Av. Insurgentes Norte)

El corredor Calz. Ticoman se ubica al noreste del Distrito Federal teniendo influencia sobre la Delegacion Gustavo
A. Madero. Tiene su origen en Av. Puerto de Mazatlan y concluye en Av. Insurgentes Norte. Cruza por los
corredores Av. Instituto Politécnico Nacional y Av. Acueducto en el sentido sur-norte.

Este corredor tiene una longitud aproximada de 4.5 km presentando una seccion transversal variable de 14 m
hasta 21 metros aproximadamente, teniendo 2 carriles por sentido de circulacion en el tramo de Av. Acueducto-
Av. Instituto Politécnico Nacional, y con 3 carriles por sentido en el tramo de Av. Instituto Politécnico Nacional-
Insurgentes Norte.

El tipo de terreno que presenta es plano, en el tramo de Av. Acueducto e Instituto Politécnico Nacional presenta
estacionamiento permitido en ambos sentidos, en este mismo tramo no presenta faja separadora, mientras que
en el tramo restante es camelldn. El tipo de pavimento es asfaltico y presenta un estado de malo a regular.

Para el tramo comprendido entre Instituto Politécnico Nacional y Av. Insurgentes muestra sefializacion
especializada para transporte de carga, estando ésta en buen estado.

Las principales arterias por las que cruza el corredor son:
Av. Juan de Dios Batiz

Av. Instituto Politécnico Nacional

Av. Vidrio Plano

Av. Acueducto

Vista del Corredor 29.
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CORREDOR 30 CARRETERA A TEOLOYUCAN

(De Av. Circunvalacion a la Via Gustavo Baz Prada)

El corredor esta situado en el municipio de Cuautitlan Izcalli, Edo. De México, corriendo paralelo a la Autopista
México-Querétaro. El corredor Carretera a Teoloyucan inicia en la Av. Circunvalacion (Cuautitlan Izcalli) y
concluye en la Via Gustavo Baz Prada en sentido norte-sur. Tiene conexién en el extremo sur con los corredores
Prolongacion Hidalgo y Via José Lopez Portillo/Via Gustavo Baz.

Tiene una longitud de 14.1 kildmetros. El corredor presenta una seccion variable desde 7 hasta 21 metros, con
tramos que cuentan con 1 carril por sentido (tramos de Circunvalacion — José Maria Morelos), con 2 carriles por
sentido (tramos de José Maria Morelos — Ferronales Poniente) y con 3 carriles por sentido (tramo Ferronales -
Via Gustavo Baz)

El tipo de terreno es plano, desde el cruce con la Av. José Ma. Morelos hasta la Av. Gustavo Baz tiene
estacionamiento permitido, solo en una parte presenta camellon como faja separadora, en el resto solo existe
doble linea continua, el tipo de pavimento es asfalto con estado regular en general. Por otra parte no existe
sefialamiento especializado para el transporte de carga.

Las principales arterias que cruza el corredor son:
Av. 16 de septiembre

Av. 1° de Mayo

Blvd. Francisco I. Madero

Av. San Antonio

Vista del Corredor 30.
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CORREDOR 31 CARRETERA A TEPEXPAN

(De la Carr. México-Texcoco a la Av. Central)

Este corredor esta ubicado en el Estado de México y tiene influencia sobre los municipios de Ecatepec, Acolman,
Atenco, Tezoyuca y Texcoco. El Corredor Carretera a Tepexpan tiene su origen en la Carretera México-Texcoco
y concluye en la Av. Central en sentido sur-norte. No cruza por ningun corredor estratégico a lo largo de su
recorrido.

Tiene una longitud aproximada de 8 km y presenta una seccion transversal variable de 20 metros hasta 32
metros, el corredor presenta doble sentido de circulacion con tres carriles por cada sentido, el tipo de terreno es
plano, el tipo de faja separadora es camellon, no existe estacionamiento permitido, el tipo de pavimento es
asfalto con un estado regular. No existe sefialamiento especializado para el transporte de carga.

Las principales arterias por las que cruza el corredor son:
Av. De los Sauces

Carr. a Texcoco

Av. 16 de septiembre

Av. Pascual Luna

Camino a Acolman
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CORREDOR 32 CARR. MEXICO-CUERNAVACA

(De Insurgentes Sur a la Av. Cruz Blanca)

El corredor Carr. México-Cuernavaca se ubica en el sur del distrito Federal teniendo influencia sobre 2
delegaciones (Tlalpan y Xochimilco) a lo largo de su recorrido. Tiene su origen donde convergen la Autopista
México-Cuernavaca, Av. Insurgentes Sury Viaducto Tlalpan y concluye en la Av. Cruz Blanca (entrada a Topilejo)
en sentido norte-sur. No cruza por ningun otro corredor importante.

El corredor Carr. México-Cuernavaca tiene una longitud aproximada de 7 km presentando seccion transversal
variable de 7 metros hasta 15 metros aproximadamente. El tramo de Insurgentes Sur a Av. La Sta. Maria
presenta solo un sentido de circulacién (norte-sur) con dos carriles; en el tramo de Av. La Sta. Maria a Camino
Viejo a Tepepan existen dos sentidos de circulacion con dos carriles cada uno; y en el tramo de Camino Viejo a
Tepepan a Av. Cruz Blanca existen dos sentidos de circulacion con un carril cada uno.

El tipo de terreno es plano, no existe estacionamiento permitido, no existe faja separadora como tal solo doble
linea continua, el tipo de pavimento es asfalto con estado bueno en toda su longitud. No existe sefialamiento
especializado para el transporte de carga.

Las principales arterias por las que cruza el corredor son:
e Av. Reforma
e Av. 5 de Mayo
e Av. México

Vista del Corredor 32.
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CORREDOR 33 CARR. MEXICO-PACHUCA (LIBRE)

(De Av. Acueducto a la entrada del Municipio de Tecamac)

El corredor Carr. México-Pachuca tiene su origen en el municipio de Tecamac Edo. de México y concluye en
Carr. México Tepexpan en el sentido norte-sur. Cruza solamente por el corredor estratégico Autopista México-
Pachuca. Se ubica al norte del Distrito Federal en el Edo. de México teniendo su origen en el municipio de
Ecatepec. Este corredor no tiene influencia directa sobre el Distrito Federal, sin embargo tiene influencia sobre los
municipios de Ecatepec y Tecamac.

Este corredor tiene una longitud aproximada de 20 km teniendo 2 sentidos de circulacion a lo largo de su
recorrido. Presenta una seccion transversal variable de 15metros hasta 23 metros con 2 y 3 carriles por sentido
de circulacion.

El tipo de terreno es plano, no existe estacionamiento permitido, la faja separadora es de tipo camellén, el tipo de
pavimento es asfaltico presentando buenas condiciones. Por otra parte no existe sefializacién especializada para
el transporte de carga.

Las principales arterias por las que cruza este corredor son:
Av. San Pablo

Autopista México-Pachuca

Circuito Cuauhtémoc

Autopista a las Piramides

Vista del Corredor 33.
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CORREDOR 34 CARRETERA FEDERAL MEXICO-PUEBLA

(De la Plaza Ixtapaluca a la Calz. Ignacio Zaragoza)

El corredor esta situado en el Estado de México, en los municipios de La Paz e Ixtapaluca. .Dentro del area de
estudio inicia en la Plaza Ixtapaluca y concluye en la Calz. Ignacio Zaragoza en sentido oriente-poniente. Tiene
conexion en un extremo con el corredor Carretera Federal México-Texcoco.

Tiene una longitud de 13.5 kilometros. El corredor presenta una seccion variable desde 39 hasta 50 metros, con
tramos que cuentan con 6 carriles por sentido (tramos de Plaza Ixtapaluca — Calle Hidalgo) y con 8 carriles por
sentido (tramos de Calle Hidalgo — A. Ignacio Zaragoza). Al igual que la Autopista México-Puebla, es un acceso
carretero de suma importancia para el transporte de carga.

El tipo de terreno es plano, tiene estacionamiento permitido en ambos lados de circulacion, el tipo de faja
separadora es camellén, el tipo de pavimento es asfalto con estado de regular a malo. No existe sefialamiento
especializado para el transporte de carga.

No cruza por arterias importantes.
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Vista del Corredor 34.
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CORREDOR 35 CARRETERA FEDERAL MEXICO-TEXCOCO

(De la Carr. Federal México-Puebla a la Carr. a Tepexpan)

El corredor esta situado al Oriente de la ZMVM en el Estado de México, tiene influencia en los municipios de La
Paz, Chicoloapan y Texcoco. Solamente cruza con el corredor Carr. a Tepexpan y sobre este se conecta a la
Autopista Pefion-Texcoco, por lo que indirectamente tiene relacion. El corredor Carr. Federal México-Texcoco
inicia en el entronque con la Carr. Federal México-Puebla a la altura del conjunto La Paz y concluye en el
entronque con la Carr. a Tepexpan a la altura de la Calz. Zapotlan en sentido sur-norte.

Tiene una longitud de 35.6 kildmetros. El corredor presenta una seccion variable desde 9 hasta 31 metros, con
tramos que cuentan con 1 carril por sentido (tramo Calz. Zapotlan — Av. Juérez) y con 2 y 3 carriles por sentido
(tramo Conjunto la Paz — Entronque sur de la Carr. a Tepexpan), es un acceso carretero de suma importancia
para el transporte de carga.

El tipo de terreno es plano, no tiene estacionamiento permitido en ambos lados de circulacion, el tipo de faja
separadora es camellon, excepto en el tramo Calz. Zapotlan- Av. Juarez donde solo existe doble linea continua,
el tipo de pavimento es asfalto con estado de regular a bueno. No existe sefialamiento especializado para el
transporte de carga.

Cruza por las avenidas:
e Av. Altamirano
e Av. Nezahualcoyotl
e Av. Manuel Gonzalez
e Camino a Chicoloapan

Vista del Corredor 35.
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CORREDOR 36 CARRETERA FEDERAL MEXICO-TOLUCA.

(De La Venta a Av. Constituyentes-Paseo de la Reforma)

Este corredor se ubica en su gran mayoria en la parte surponiente de la ciudad y tiene influencia sobre la
delegacion Cuajimalpa del Distrito Federal. El tramo del corredor Carr. Federal México Toluca en la zona de
estudio inicia La Venta, a un lado de la caseta de peaje a La Marquesa y concluye en la interseccion de Paseo de
la Reforma y Constituyentes. No cruza por ningin corredor, pero va paralelo a la Autopista Constituyentes La
Venta (México-Toluca)

Tiene una longitud aproximada de 13.5 km y presenta una seccidn mas o menos constante de 50 metros
aproximadamente. Existen dos sentidos de circulacion a lo largo de su recorrido. Tiene dos carriles por sentido.
Presenta un trazo accidentado y con pendientes pronunciadas.

Las principales arterias que cruza el corredor son:
e Av. Veracruz

Av. Juarez

José Ma. Castorena

San José de los Cedros
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Vista del Corredor 36.
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CORREDOR 37 CARRETERA FEDERAL NAUCALPAN TOLUCA

(De Autopista Chamapa-Lecheria al poblado de San José Tejamanil)

El tramo de la Carretera Federal Naucalpan Toluca dentro de la zona de estudio comprende del cruce con la
Autopista Chamapa Lecheria y hasta el poblado de San José Tejamanil. Este corredor se ubica en la zona
Poniente de la ZMVM, especificamente en el Municipio de Naucalpan de Juarez en el Estado de México.

Tiene una longitud aproximada de 15.2 km dentro del area de estudio y presenta una seccidn mas o menos
constante de 11 metros aproximadamente. Existen dos sentidos de circulacion a lo largo de su recorrido. Hay un
solo carril por sentido.

El tipo de terreno es montafioso con curvas, no existe estacionamiento permitido, no hay franja separadora fisica.

No cruza con vialidades importantes.

mage © 2006 DigitalGlobe

Vista satelital de un tramo del Corredor 37.
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CORREDOR 38 CIRCUITO INTERIOR (Rio Churubusco)

(De Eje 1 Pte. a la Calz. Ignacio Zaragoza)

El corredor Circuito Interior (Rio Churubusco) inicia en el Eje 1 Pte. y concluye en la Calz. Ignacio Zaragoza en
sentido poniente-oriente. El corredor Circuito Interior (Rio Churubusco) cruza por los corredores, Eje Central,
Calz. de Tlalpan, Eje 8 Sur, Eje 2 Oriente, Eje 3 Oriente, Eje 6 Sur, Eje 5 Sur y Av. Fray Servando en el sentido
sur-norte. Se ubica en su gran mayoria en la parte sur de la ciudad y tiene influencia sobre 5 delegaciones del
Distrito Federal (Coyoacan, Benito Juarez, Iztapalapa, Iztacalco y Venustiano Carranza) a lo largo de su recorrido.

Tiene una longitud aproximada de 13.5 km y presenta una seccidn mas o menos constante de 50 metros
aproximadamente. Existen dos sentidos de circulacion a lo largo de su recorrido. Hay tres carriles centrales y dos
laterales por cada uno de los sentidos a lo largo del corredor.

El tipo de terreno es plano, no existe estacionamiento permitido, el tipo de faja separadora es muro de concreto
en un 60% de su longitud y un 40% camellon, el pavimento es de tipo asfaltico y presenta buen estado. No existe
sefialamiento especializado para el transporte de carga.

Este tramo del Circuito Interior es el que més intersecciones y discontinuidades del flujo continuo presenta de
todo el Anillo. Las principales arterias que cruza el corredor son:
Av. Division del Norte

Eje Central

Av. Canal de Miramontes

Eje 8 Sur

Eje 7 Sur

Av. Andrés Molina

Eje 2 Oriente

Av. Canal de Tezontle

Eje 4 Sur

Viaducto Rio de la Piedad

Av. 8

Vista del Corredor 38.
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CORREDOR 39 CIRCUITO INTERIOR (Rio Consulado)

(De Calz. Ignacio Zaragoza al Eje 2 Norte-Tlatilco)

El corredor Circuito Interior (Rio Consulado) Este corredor se ubica en la parte central de la ciudad de México, y
tiene influencia sobre 4 delegaciones del Distrito Federal (Venustiano Carranza, Gustavo A. Madero, Cuauhtémoc
y Azcapotzalco) a lo largo de su recorrido. Corre por los limites de las delegaciones Venustiano Carranza y
Gustavo A. Madero, Gustavo A. Madero y Cuauhtémoc, Cuauhtémoc y Azcapotzalco. linicia en Calz. Ignacio
Zaragoza y concluye en el Eje 2 Norte (Tlatilco). Cruza por los corredores Eje 3 Oriente, Eje 2 Oriente, Eje 1
Oriente Eje Central y Av. Insurgentes Norte.

Tiene una longitud aproximada de 12.5 km y presenta una seccidn mas o menos constante de 45 metros
aproximadamente. Existen dos sentidos de circulacion a lo largo del tramo

El tipo de terreno es plano, no existe estacionamiento permitido, el tipo de faja separadora es muro de concreto,
el pavimento es de tipo asfaltico y presenta buen estado. No existe sefialamiento especializado para el transporte
de carga.

Las principales arterias que cruza el corredor son:
¢ Av. Oceania

Eje 3 Oriente

Eje 2 Oriente (Congreso de la Unidn)

Av. Ferrocarril Hidalgo

Calz. De Guadalupe

Calz. Misterios

Eje Central

Insurgentes Norte

Av. Jardin
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CORREDOR 40 CIRCUITO INTERIOR (Rio Mixcoac)

(De Av. Patriotismo a la Av. Universidad)

El corredor Circuito Interior (Rio Mixcoac) se ubica en la zona sur de la ciudad de México, y tiene influencia sobre
3 delegaciones del Distrito Federal (Benito Juarez, Alvaro Obregon y Coyoacan) a lo largo de su recorrido. El
corredor atraviesa sobre los limites de la delegacion Alvaro Obregén y Benito Juarez en el tramo que comprende
desde la Av. Hestia hasta la Av. Universidad.

Inicia en Av. Patriotismo y concluye en el Eje 1 Poniente en sentido poniente-oriente. Cruza por los corredores
Av. Insurgentes Sur y Eje 8 Sur. Tiene una longitud aproximada de 2.5 km y presenta una seccién mas o menos
constante de 25 metros aproximadamente. Existen dos sentidos de circulacion a lo largo del tramo con tres
carriles por cada sentido de circulacion.

El tipo de terreno es plano, no existe estacionamiento permitido, el tipo de faja separadora es camellon, el
pavimento es de tipo asfaltico y presenta buen estado. No existe sefialamiento especializado para el transporte
de carga.

Las principales arterias que cruza el corredor son:
e Eje8Sur

Av. Insurgentes Sur

Av. Minerva

Av. Hestia

Universidad
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CORREDOR 41 EJE 1 NORTE - AV. PANTITLAN

(Del Circuito Interior Melchor Ocampo a la Av. Texcoco)

El corredor Eje 1 Norte inicia en el Circuito Interior (Melchor Ocampo), cambia de nombre a Av. Pantitlan en el
Estado de México y concluye en la Av. Texcoco en sentido poniente-oriente. Cruza por varios corredores de
transporte de carga como: Eje 1 Poniente, Eje Central, Eje 1 Oriente, Eje 2 Oriente, Eje 3 Oriente, Av. Oceania,
Circuito Interior (Rio Consulado), A. Rio Churubusco, Av. Javier Rojo Gomez y Periférico Oriente.

El corredor esta situado en el norte de la Ciudad de México y al Oriente del Estado de México tiene influencia
sobre tres delegaciones (Venustiano Carranza, Cuauhtémoc y en el extremo poniente Miguel Hidalgo). En el
extremo oriente colinda con el Estado de México (Municipio Nezahualcoyotl) en donde cambia de nombre a Av.
Pantitian. Tiene una longitud aproximada de 24 kildmetros y presenta una seccion variable desde 21 hasta 40
metros, con tramos que cuentan con carriles 6 (5 y un contraflujo) y otros con 8 carriles en la parte mas amplia.

En el tramo del Circuito Interior hasta el Eje 3 Oriente la circulacion es en un solo sentido de poniente a oriente
con un carril de contraflujo y a partir de este mismo punto hacia el oriente tiene doble sentido de circulacion.

El tipo de terreno es plano, en la mayoria de su trayecto no existe estacionamiento permitido, el tipo de faja
separadora es camellon, el tipo de pavimento es asfalto en condiciones buenas a regulares, no existe
sefialamiento especializado para el transporte de carga. Las principales arterias que cruza el corredor son:

e Circuito Interior (Av. Instituto Técnico Industrial)

e Av. Insurgentes Norte

¢ Eje 1 Poniente (Guerrero)

e Eje Central (Av. Paseo de la

Reforma)

e Eje 1 Oriente (Vidal Alcocer)
e Eje 2 Oriente (Av. Congreso
de la Uni6n)
e Eje 3 Oriente (Ing. Eduardo
Molina)
e Av. Oceania
e Circuito Interior (Blvd. Puerto
Aéreo)
e Av. Economia
¢ Av. Rio Churubusco Vista del Corredor 41 en su tramo de un solo sentido.

o Periférico Oriente
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Vista del Corredor 41 en su tramo de doble sentido.
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CORREDOR 42 EJE 1 ORIENTE

(Del Eje 5 Norte a Av. Canal de Miramontes)

El corredor Eje 1 Oriente inicia en el Eje 5 Norte y concluye en la Av. Canal de Miramontes. En el extremo sur
tiene conexion con los corredores. Cruza por varios corredores como: Eje 1 Norte, Eje 2 Norte, Eje 3 Norte, Eje 5
Norte, Fray Servando, Eje 2 Sur, Viaducto Miguel Aleman, Eje 5 Sur, Eje 6 Sur, Circuito Interior (Rio Churubusco)
y Eje 8 Sur. El corredor esta situado al centro de la ciudad y tiene influencia sobre seis delegaciones (Gustavo A.
Madero, Venustiano Carranza, Cuauhtémoc, lIztacalco, Iztapalapa y Coyoacan), este corredor practicamente
cruza toda la ciudad de norte a sur en su parte centro. En el extremo norte colinda con el Estado de México
(Municipio de Ecatepec).

Tiene una longitud de 16.7 kilometros aproximadamente y presenta una seccidn variable desde 24 hasta 44
metros, con tramos con doble sentido de circulacion que cuentan con 3 carriles por sentido (Tramos
comprendidos entre: Rio de los Remedios - Eje 5 Norte y Calz. Ermita Iztapalapa — Calz. Taxquefa) y otros 6
carriles en un solo sentido considerando carril de contraflujo (Tramo restante). Presenta terreno plano, sin
estacionamiento permitido, camellén como faja separadora, pavimento de tipo asfalto en condiciones buenas a
regulares y no existe el sefialamiento adecuado para el transporte de carga.

Las principales arterias que cruza el corredor son:
e Eje 4 Norte (Talisman)
e Eje 3 Norte (Angel Albino Ay

Corzo) Ul |m£.\ )
e Circuito Interior (Av. Rio J i
Consulado)

e Eje 2 Norte (Canal del Norte)

Eje 1 Norte (Héroe de

Granaditas)

Av. José. Ma. Izazaga

Fray Servando Teresa de Mier

Eje 2 Sur (Av. del Taller)

Eje 3 Sur (Av. Morelos)

Viaducto Rio de la Piedad

Eje 4 Sur (Av. Plutarco Elias Calles) Vista del Corredor 42.

Eje 5 Sur (Playa Villa del Mar)

Eje 6 Sur (Playa Pie de la Cuesta)

Eje 7 Sur (Municipio Libre)

Eje 7 A Sur (Oriente 172)

Circuito Interior (Rio Churubusco)

Eje 8 Sur (Calz. Ermita Iztapalapa)

Av. Canal de Miramontes
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CORREDOR 43 EJE 1 PONIENTE

(Del Anillo Periférico/Tenayuca al Circuito Interior Rio Churubusco)

El corredor Eje 1 Poniente Vallejo, inicia en el Anillo Periférico Norte (Av. Tlalnepantla Tenayuca) y concluye en
Circuito Interior (Rio Churubusco). Cruza por los corredores como: Eje 1 Norte, Eje 2 Norte, Eje 3 Norte, Eje 5
Norte, Av. Chapultepec, Eje 2 Sur, Viaducto Miguel Aleman, Eje 5 Sur, Eje 6 Sur, Eje 8 Sur y Circuito Interior (Rio
Churubusco).

El corredor esta situado al comienza al norte de la ciudad y tiene influencia sobre cuatro delegaciones (Gustavo
A. Madero, Azcapotzalco, Cuauhtémoc y Benito Juérez). En el extremo norte colinda con el Estado de México
(Municipio de Tlalnepantla); este corredor practicamente cruza toda la ciudad de norte a sur en su parte centro.

Tiene una longitud de 20 kildmetros aproximadamente y presenta una seccion variable desde 30 hasta 44 metros,
con tramos con doble sentido de circulacion que cuentan con 2 carriles en el sentido sur-norte y 9 carriles en el
sentido norte-sur (2 carriles laterales y 7 centrales) entre Periférico y La Raza; presenta una seccion variable
desde 18 hasta 36 metros, con tramos que cuentan con 4 y 6 carriles en un sentido (norte-sur) de la Raza hasta
su extremo en el sur.

El tipo de terreno es plano, no existe estacionamiento permitido excepto en el tramo (Av. Periférico y Av. Sta.

Rosa), el tipo de faja separadora es camellon, el tipo de pavimento es asfaltico y su estado es bueno. No existe

sefialamiento especializado para el transporte de carga. Las principales arterias que cruza el corredor son:
e Anillo Periférico/Av. Tlalnepantla Tenayuca

Av.3 A

Othon de Mendizébal Oriente

Eje 5 Norte (Montevideo)

Poniente 134

Eje 4 Norte (Poniente 128)

Calz. Coltongo

Eje 3 Norte (Av. Cuitlahuac)

Av. Insurgentes Norte

Circuito Interior (Paseo de las Jacarandas)

Eje 2 Norte (Manuel Gonzalez)

Av. Ricardo Flores Magén

Eje 1 Norte (Mosqueta)

Puente de Alvarado

Av. de la Republica/Paseo de la Reforma

Av. Chapultepec/Dr. Rio de la Loza

Alvaro Obregon

Eje 2 Sur (Dr. Olvera)

Eje 3 Sur (Av. Baja California)

Viaducto Rio de la Piedad

Obrero Mundial

Eje 4 Sur (Xola)

Eje 5 Sur (Av. Eugenia)
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Eje 6 Sur (Angel Urraza)

Av. Division del Norte

Eje 7 Sur (Municipio Libre)

Eje 7 A Sur (Av. Gral. Emiliano Zapata)
Eje 8 Sur (Av. Popocatépetl)

Eje 2 Poniente (Gabriel Mancera)

Eje 3 Poniente (Av. Coyoacan)
Circuito Interior (Rio Churubusco)

Vista del Corredor 43 con un solo sentido de circulacion.
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CORREDOR 44 EJE 2 NORTE

(De Av. Oceania a la Av. Cuitlahuac)

El corredor Eje 2 Norte esta situado al norte de la Ciudad de México y tiene influencia sobre tres delegaciones
(Venustiano Carranza, Cuauhtémoc y Azcapotzalco). Comienza en la Av. Oceania y concluye en la Av.
Cuitlahuac en sentido oriente-poniente. Tiene conexion con el corredor Circuito Interior (Rio Consulado) en el
extremo oriente y en el extremo poniente con el corredor Mariano Escobedo, ademés cruza por varios corredores
de transporte de carga como: Eje 3 Oriente, Eje 2 Oriente, Eje 1 Oriente, Eje Central, Eje 1 Poniente y Circuito
Interior (Melchor Ocampo).

Tiene una longitud aproximada de 9.5 kilometros y presenta una seccidn variable desde 14 hasta 18 metros, con
tramos que cuentan con 4 carriles y otros con 6 carriles (5 en un solo sentido [oriente — poniente] y con carril de
contraflujo) en la parte mas amplia. El tipo de terreno es plano, no existe estacionamiento permitido, no presenta
faja separadora ya que es un solo sentido de circulacion, el pavimento es de tipo asfaltico y el sefialamiento
especializado para el transporte de carga es nulo.

Las principales arterias que cruza el
corredor son:
e Circuito  Interior  (Av.  Rio
Consulado)
e Avenida Oceania ;
e Eje 3 Oriente (Ing. Eduardo Molina) S 4
Eje 2 Oriente (Avenida Congreso é_l ey ﬂ
de la Union) 3 T_-/ e j—
Eje 1 Oriente (Av. del Trabajo) .
Paseo de la Reforma Norte
Eje Central Lazaro Cardenas
Eje 1 Poniente (Guerrero)
Avenida Insurgentes Norte
Circuito  Interior ~ (Av.  Rio
Consulado)
Calzada Camarones
¢ Avenida Cuitlahuac

Vista del Corredor 44.
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CORREDOR 45 EJE 2 ORIENTE

(De Alvaro Obregén al Eje 3 Oriente)

El corredor "Eje 2 Sur", inicia en la calle de Alvaro Obregén y concluye en el Eje 3 Oriente (Francisco del Paso y
Troncoso) en sentido poniente-oriente. Cruza por varios corredores estratégicos como: Eje 1 Poniente, Eje
Central, Tlalpan, Eje 1 Oriente y Eje 2 Oriente. El corredor esta situado al centro de la ciudad y tiene influencia
sobre dos delegaciones (Benito Juarez y Venustiano Carranza).

Tiene una longitud de 6 kilometros aproximadamente y presenta una seccion variable desde 10.5 hasta 14
metros, con tramos con un solo sentido de circulacidn que cuentan con 4 carriles por sentido (Tramos
comprendidos entre: Alvaro Obregdn — Tonald) y otro con 3 carriles en un solo sentido considerando carril de
contraflujo (Tonala — Tlalpan — Francisco de Paso y Troncoso).

El tipo de terreno es plano, no existe estacionamiento permitido, de igual manera no presenta faja separadora
durante su longitud, dado que es de un solo sentido, el tipo de pavimento es asfaltico en condiciones buenas en
general. No existe sefialamiento especializado para el transporte de carga.

Las principales arterias que cruza el corredor son:
¢ [nsurgentes Sur
Eje 2 Poniente (Monterrey)
Eje 1 Poniente (Av. Cuauhtémoc)
Dr. José Maria Vértiz
Eje Central Lazaro Cardenas
Calz de Tlalpan (San Antonio Abad))
Calz de la Viga
Av. Congreso de la Union
Eje 3 Oriente (Francisco del Paso y Troncoso)

CORREDOR 46 EJE 2 SUR

(De Alvaro Obregén al Eje 3 Oriente)

El corredor "Eje 2 Sur", inicia en la calle de Alvaro Obregon y concluye en el Eje 3 Oriente (Francisco del Paso y
Troncoso) en sentido poniente-oriente. Cruza por varios corredores estratégicos como: Eje 1 Poniente, Eje
Central, Tlalpan, Eje 1 Oriente y Eje 2 Oriente. El corredor esta situado al centro de la ciudad y tiene influencia
sobre dos delegaciones (Benito Juarez y Venustiano Carranza).

Tiene una longitud de 6 kilometros aproximadamente y presenta una seccion variable desde 10.5 hasta 14
metros, con tramos con un solo sentido de circulacidn que cuentan con 4 carriles por sentido (Tramos
comprendidos entre: Alvaro Obregén — Tonald) y otro con 3 carriles en un solo sentido considerando carril de
contraflujo (Tonala — Tlalpan — Francisco de Paso y Troncoso).

El tipo de terreno es plano, no existe estacionamiento permitido, de igual manera no presenta faja separadora
durante su longitud, dado que es de un solo sentido, el tipo de pavimento es asfaltico en condiciones buenas en
general. No existe sefialamiento especializado para el transporte de carga.
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Las principales arterias que cruza el corredor son:
¢ |nsurgentes Sur
Eje 2 Poniente (Monterrey)
Eje 1 Poniente (Av. Cuauhtémoc)
Dr. José Maria Vértiz
Eje Central Lazaro Cérdenas
Calz de Tlalpan (San Antonio Abad))
Calz de la Viga
Av. Congreso de la Unién
Eje 3 Oriente (Francisco del Paso y Troncoso)

Vista del Corredor 46.
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CORREDOR 47 Av. 1° DE MAYO-AV. 5 DE MAYO-EJE 3 NORTE

(De la Calz. de las Armas la Av. Oceania)

El corredor Av. 1° de Mayo-Av. 5 de Mayo inicia en la Calzada de las Armas en el Estado de México, en el limite
con el Distrito Federal cambia de nombre a Eje 3 Norte y concluye en Av. Oceania (limite D.F. con el Estado de
México) en sentido poniente-oriente. Tiene conexién con el corredor Av. de las Armas en el extremo poniente y
cruza por varios corredores de transporte de carga como: Radial Aquiles Serdan, Av. de las Granjas, Eje 1
Poniente, Eje Central, Eje 1 Oriente, Eje 2 Oriente y Eje 3. El corredor esté situado en el Municipio de Naucalpan
en el Estado de México y al norte de la Ciudad de México y tiene influencia sobre tres delegaciones (Venustiano
Carranza, Gustavo A. Madero y Azcapotzalco) y sus extremos colindan con el Estado de México (Municipios de
Naucalpan y Nezahualcoyotl).

Tiene una longitud aproximada de 16.2 kildmetros y presenta una seccion variable desde 14 hasta 35 metros, con
tramos que cuentan con 6 carriles y otros con 8 carriles (en ambos sentidos) en la parte mas amplia. En el
extremo oriente del corredor se forma un par vial en el tramo comprendido entre la Av. Oceania y la calle 503. Las
avenidas que lo forman son la Av. 508 (sentido oriente-poniente) y la Av. 506 (sentido poniente-oriente).

Presenta un tipo de terreno plano, presenta estacionamiento permitido en la parte de 22 de febrero hasta gran

canal, la mayor parte de su longitud presenta camellén como faja separadora, el tipo de pavimento es asfalto en

buen estado. El sefialamiento especializado para transporte de carga es nulo. Las principales arterias que cruza

el corredor son:

Calzada de las Armas

Avenida Tezozémoc

Avenida Aquiles Serdan

Avenida de las Granjas/Avenida

Cuitlahuac

Avenida Ceylan

Eje 1 Poniente (Calzada Vallejo)

Eje Central Lazaro Cérdenas

Avenida Insurgentes Norte

Calzada Misterios

Calzada de Guadalupe

Eje 1 Oriente (Ferrocarril

Hidalgo)

e Eje 2 Oriente (Avenida Congreso
de la Union)

e Eje 3 Oriente (Ing. Eduardo
Molina)

¢ Avenida Joseé Loreto Fabela

¢ Avenida Oceania/Avenida 608

Vista del Corredor 47.
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CORREDOR 48 EJE 3 ORIENTE

(Del Anillo Periférico Norte/Rio de los Remedios al Anillo Periférico Sur/Acoxpa)

El corredor Eje 3 Oriente, inicia en el Anillo Periférico Norte (Rio de los Remedios) y concluye en el Anillo
Periférico Sur (Calz. Acoxpa). Cruza por varios corredores estratégicos como: Eje 1 Norte, Eje 2 Norte, Eje 3
Norte, Eje 5 Norte, Fray Servando, Eje 2 Sur, Viaducto Miguel Aleman, Eje 5 Sur, Eje 6 Sur, Circuito Interior (Rio
Churubusco) ,Eje 8 Sur y Periférico Sur.

El corredor esta situado al oriente de la ciudad y tiene influencia sobre seis delegaciones (Gustavo A. Madero,
Venustiano Carranza, Iztacalco, Iztapalapa, Coyoacan y Tlalpan), este corredor practicamente cruza toda la
ciudad de norte a sur en su parte oriente. En el extremo norte colinda con el Estado de México (Municipio de
Ecatepec).

Tiene una longitud de 25.35 kildmetros aproximadamente y presenta una seccion variable desde 24 hasta 60
metros, con tramos que cuentan con 6 carriles y otros con 10 carriles en la parte mas amplia. Las principales
arterias que cruza el corredor son:

Anillo Periférico/Rio de los Remedios
Eje 5 Norte (Calz. San Juan de
Aragon)

Eje 4 Norte (Talisman)

Eje 3 Norte (Angel Albino Corzo)
Circuito Interior (Av. Rio Consulado)
Eje 2 Norte (Canal del Norte)

Eje 1 Norte (Albafiiles)

Rio Churubusco

Av. Oceania

Av. Ignacio Zaragoza

Fray Servando Teresa de Mier

Eje 2 Sur (Av. del Taller)

Eje 3 Sur (Av. Morelos)

Viaducto Rio de la Piedad

Eje 4 Sur (Av. Plutarco Elias Calles)
Eje 5 Sur (Av. Purisima) Vista del Corredor 48.
Eje 6 Sur (Av. Trabajadoras Sociales)

Circuito Interior (Rio Churubusco)

Eje 8 Sur (Calz. Ermita Iztapalapa)

Calz. Taxquefa

Av. Santa Ana

Calz. de la Virgen

Calz. de las Bombas

Calz. del Hueso

Calz. Acoxpa

Anillo Periférico Sur
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CORREDOR 49 EJE 3 PONIENTE

(De Av. Ejército Nacional/Mariano Escobedo a Av. Tamaulipas)

El corredor Eje 3 Poniente (con sus diferentes nombres Thiers-Misisipi-Sevilla—Salamanca), inicia en Mariano
Escobedo y concluye en la Av. Tamaulipas. Cruza por los corredores: Circuito Interior (Melchor Ocampo) y Av.
Chapultepec. Esta situado al centro de la ciudad y tiene influencia sobre las delegaciones Miguel Hidalgo y
Cuauhtémoc.

Tiene una longitud de 2.8 kilometros aproximadamente y presenta una seccion variable desde 17.5 hasta 21
metros, con un solo sentido de circulacion; un tramo que cuenta con 5 carriles (de Ejército Nacional a Reforma'y
de Av. Chapultepec a Av. Tamaulipas) y con 6 carriles de (Reforma a Av. Chapultepec).

Presenta un tipo de terreno plano, no existe estacionamiento permitido, dado que es un solo sentido de
circulacién no existe faja separadora, el tipo de pavimento es asfaltico y se encuentra en buen estado. No existe
sefialamiento especializado para el transporte de carga.

Las principales arterias que cruza el corredor son:
Circuito Interior.

Paseo de Reforma

Av. Chapultepec

Av. Durango
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CORREDOR 50 EJE 4 NORTE

(De la Radial Aquiles Serdan al Eje 5 Norte)

El corredor Eje 4 Norte corre en sentido Poniente- Oriente desde su origen en la Radial Aquiles Serdan hasta su
entronque con el Eje 5 Norte, atravesando las delegaciones Azcapotzalco y Gustavo A. Madero, en la zona norte
de la Ciudad de México. El corredor atraviesa la ciudad de oriente a poniente en un solo sentido hasta el Eje 1
Oriente y de ahi hasta su fin con doble sentido.

Tiene una longitud de 14 km aproximadamente y tiene una seccion variable de 14 m hasta 25 m, teniendo tramos
de 3 a 6 carriles en un solo sentido, mientras que la seccion aumenta de 28 a 35 m en el tramo de doble sentido
con 3 carriles por sentido.

El tipo de terreno es plano, no presenta estacionamiento permitido, presenta camellén en el tramo de doble
sentido, el tipo de pavimento es asfaltico en estado regular, no presenta sefialamiento para transporte de carga.
Las principales arterias que cruza el corredor son:
e Av. Tezozémoc
Tepatongo
Av. de las Granjas
Av. Ceilan
Calz. Vallejo
Eje Central
Av. Instituto Politécnico Nacional
Av. Insurgentes Norte
Calz. Misterios
Calz. de Guadalupe
Eje 1 Oriente
Eje 2 Oriente
Eje 3 Oriente
Av. Gran Canal
Av. José Loreto Fabela

™ i
"

Vista del Corredor 50 (tramo de doble sentido).
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CORREDOR 51 EJE 5 NORTE

(De Av. 608 a la Av. Radial Toltecas)

El corredor Eje 5 Norte inicia en la avenida Oceania (Av. 608); en el limite D.F.- Edo. de México y concluye en la
Av. Radial Toltecas. Cruza por los corredores Eje 4 Nte, Ejes 1, 2y 3 Ote, Insurgentes Nte, Eje Central, Eje 1 Pte,
Av. De las Granjas y Av. Jesus Reyes Herdles. El corredor esta situado al noreste de la Ciudad de México en
donde tiene influencia sobre dos delegaciones (Gustavo A. Madero y Azcapotzalco) en el Distrito Federal y sobre
el municipio de Tlalnepantla en el Edo. De México.

Tiene una longitud aproximada de 19.3 kildmetros y presenta una seccion variable desde 18 hasta 35 metros, con
tramos que cuentan con 6 carriles y otros con 10 carriles en la parte mas amplia. En el tramo antes del Eje 1
Oriente presenta doble sentido de circulacion, de ahi hasta la Avenida Ixtacala con circulacién en un solo sentido
de oriente a poniente con un carril de contraflujo y a partir de este mismo punto hacia el poniente tiene doble
sentido de circulacion.

Este corredor presenta terreno plano, existe estacionamiento permitido en el tramo entre Av. 608 y Ferrocarril
Hidalgo, el tipo de faja separadora es camellon, el tipo de pavimento es asfalto en buen estado en términos
generales. No existe sefialamiento especializado para el transporte de carga.

Las principales arterias que cruza el corredor son:
¢ Avenida Oceania/Avenida 608
Avenida José Loreto Fabela
Eje 3 Oriente (Ing. Eduardo Molina)
Eje 2 Oriente (Avenida Congreso de la Union)
Eje 1 Oriente (Ferrocarril Hidalgo)
Basilica (5 de Febrero/Avenida Cantera/Calzada Misterios)
Avenida Insurgentes Norte
Avenida Instituto Politécnico Nacional
Eje Central Lazaro Cardenas
Eje 1 Poniente (Calzada Vallejo)
Avenida Ceylan
Avenida de las Culturas
Calzada de las Armas/Avenida Aquiles Serdan
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Vista del Corredor 51 (tramo de doble sentido).

Vista del Corredor 51 (tramo de un solo sentido).
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CORREDOR 52 EJE 5 SUR

(Del Eje 8 Sur al Eje 5 Poniente.)

El corredor Eje 5 Sur inicia en el Eje 8 Sur y concluye en el Eje 5 Poniente en sentido oriente-poniente. Cruza por
los corredores Anillo Periférico, Javier Rojo Gomez, Circuito Interior, Eje 3 Oriente, Eje 2 Oriente, Eje 1 Ote., Calz.
de Tlalpan, Eje Central Lazaro Cardenas, Eje 1 Pte. y Av. Insurgentes Sur. El corredor atraviesa la ciudad de
oriente a poniente en un solo sentido y tiene influencia sobre cuatro delegaciones (lztapalapa, Benito Juarez,
Alvaro Obregén, Coyoacan) a lo largo de su recorrido.

Tiene una longitud de 20 km aproximadamente y tiene una seccion variable de 21 m hasta 27 m, teniendo tramos
de 4 a 6 carriles en un solo sentido (oriente-poniente). El tipo de terreno es plano, no presenta estacionamiento
permitido, no presenta faja separadora por ser de un solo sentido, el tipo de pavimento es asfaltico en estado
regular, presenta sefialamiento especializado para el transporte de carga entre Periférico oriente y Av. Rio
Churubusco, Circuito Interior y Distribuidor San Antonio en buenas condiciones.

Es uno de los ejes principales que alimentan de flujo de transporte de carga a la central de Abastos de Iztapalapa,
tanto de entrada como de salida.

Las principales arterias que cruza el corredor son:
e Av. Guelatao

Anillo periférico

Eje 5 Oriente

Circuito Interior

Eje 3 Oriente

Eje 2 Oriente

Av. Andrés Molina Enriquez

Av. Plutarco Elias Calles

Calz. De Tlalpan

Eje Central Lazaro Cardenas

Dr. José Maria Vértiz

Av. Cuauhtémoc

Av. Coyoacan

Av. Insurgentes Sur
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Vista del Corredor 52 cerca de la Central de Abastos.
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CORREDOR 53 EJE 6 SUR

(De la Av. Revolucion a la Autopista México-Puebla)

El corredor Eje 6 Sur, inicia en el Av. Revolucion y concluye en la. Autopista México Puebla. Cruza por varios
corredores como: Av. Patriotismo, Eje 1 Poniente, Eje Central, Calzada de Tlalpan, Eje 1 Oriente, Eje 2 Oriente,
Eje 3 Oriente, Circuito Interior, Av. Rio Churubusco, Av. Javier Rojo Gémez y Periférico Oriente.

El corredor estd situado al centro de la ciudad y tiene influencia sobre tres delegaciones (Benito Juarez,
Iztapalapa e Iztacalco); este corredor corre de poniente a oriente cruzando practicamente la ciudad de México en
ese sentido. Conecta el acceso carretero de Toluca con el de Puebla y pasa a un lado de la Central de Abastos
de la Ciudad de México.

Tiene una longitud de 23.4 kilémetros aproximadamente y presenta una seccion variable desde 10.5 hasta 21
metros, con tramos con un solo sentido de circulacidn que cuentan con 3 carriles por sentido (Tramos
comprendidos entre: Av. Revolucidn — Carolina ), 5 carriles por sentido (Tramos comprendidos entre: Carolina —
Circuito Exterior Rio Churubusco, Rojo Gomez — Arco Escobedo, Gelatao — Ermita Iztapalapa, ), 6 carriles por
sentido (Tramos comprendidos entre: Circuito Exterior Rio Churubusco — Rojo Gomez, Arco Escobedo — Gelatao,
Ermita — Eloy Cabazos (2 sentidos) ) y otros 4 carriles en un dos sentidos considerando carril de contraflujo (Eloy
Cabazos - Autopista).

El tipo de terreno es en su mayor parte plano, solo en la parte que tiene 2 sentidos de circulacion presenta terreno
en lomerio en el tramo entre Ermita Iztapalapa y Autopista Puebla. No existe estacionamiento permitido, solo
existe faja separadora en el tramo de doble sentido siendo este camellon, el tipo de pavimento es asfalto en la
mayoria de sus tramos en estado regular. Presenta sefialamiento de transporte de carga en la parte de un solo
sentido aunque no es en la cantidad necesaria y presenta buen estado.

Las principales arterias que cruza el corredor
son:

Insurgentes Sur

Av. Coyoacan

Av. Division del Norte,

Eje 2 Poniente (Gabriel Mancera)
Eje 1 Poniente (Av. Cuauhtémoc)
Dr. José Maria Vértiz

Eje Central Lazaro Cardenas
Calzada de Tlalpan,

Av. Presidente Plutarco Elias Calles
Av. Andrés Molina Enriquez

Eje 2 Oriente (Calz de la Viga)

Eje 3 Oriente

Circuito Interior

Javier Rojo Gomez

Anillo Periférico (Canal de San Juan)
Av. Guelatao

Eje 8 Sur (Ermita Iztapalapa)

Vista del Corredor 53.
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CORREDOR 54 EJE 8 SUR

(De Av. Insurgentes Sur a la Calz. Ignacio Zaragoza)

El corredor Eje 8 Sur inicia en la Av. Insurgentes Sur y concluye en la. Calz. Ignacio Zaragoza/Autopista México
Puebla en sentido poniente-oriente. Cruza por varios corredores: Eje 1 Poniente, Eje Central, Calz. de Tlalpan,
Circuito Interior, Eje 1 Oriente, Eje 2 Oriente, Eje 3 Oriente, Eje 3 Oriente, Av. Tlahuac, Av. Javier Rojo Gomez,
Periférico Oriente y Eje 6 Sur. El corredor va de Poniente-Oriente en la Ciudad de México y tiene influencia sobre
dos delegaciones (Benito Juarez e Iztapalapa).

Tiene una longitud de 21 kilometros aproximadamente y presenta una seccion variable desde 10.5 hasta 17
metros, con tramos con un sentido de circulacion que cuentan con 5 carriles por sentido (Tramos comprendidos
entre: Av. Insurgentes-Calz. de la Viga) tramos con doble sentido de circulacion con 3 carriles por sentido (Calz.
De la Viga-Metro Cerro de la Estrella), y 4 carriles por sentido (Tramos comprendidos entre: Metro Atlalilco-Calz.
Ignacio Zaragoza).

El tipo de terreno es plano, no presenta estacionamiento permitido en toda su longitud, en los tramos de doble
sentido presenta muro de concreto como faja separadora, el tipo de pavimento es asfalto en estado regular. No
existe sefalizacion especializada para el transporte de carga.

Las principales arterias que cruza el corredor son:
¢ Eje 3 Poniente (Av. Coyoacan)

Av. Universidad

Eje 2 Poniente (Gabriel Mancera)

Eje 1 Poniente (Av. Cuauhtémoc)

Division del Norte

Eje Central

Calzada de Tlalpan,

Av. Presidente Plutarco Elias Calles

Eje 1 Oriente

Eje 2 Oriente

Eje 3 Oriente

Av. Javier Rojo Goémez

Anillo Periférico (Canal de San Juan)

Av. de las Torres (Narciso Mendoza)
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Vista del Corredor 54 (tramo con doble sentido).
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CORREDOR 55 EJE CENTRAL

(Av. Rio Churubusco-Av. Acueducto)

El corredor Eje Central tiene su origen en Av. Rio Churubusco (Circuito Interior) y concluye en Av. Acueducto en
el sentido sur-norte. Este corredor cruza por los corredores Eje 8 Sur, Eje 7 Sur, Eje 6 Sur, Eje 5 Sur, Eje 4 Sur,
Viaducto Presidente Miguel Aleman, Eje 3 Sur, Eje 2 Sur, Fray Servando Teresa de Mier, Av. Hidalgo, Eje 1
Norte, Av. Ricardo Flores Magon, Eje 2 Norte, Av. Cuitlahuac, Eje 4 Norte y Eje 5 Norte.

El corredor Eje Central se ubica en la parte central de la ciudad de México en el sentido de sur a norte. Este
corredor tiene influencia sobre 4 delegaciones (Coyoacan, Benito Juarez, Cuauhtémoc, Gustavo A. Madero) a lo
largo de su recorrido y llegando hasta los limites de la delegacién Gustavo A. Madero y el municipio de
Tlalnepantla Edo. de México.

Este corredor tiene una longitud aproximada de 20 km y presenta una seccion transversal constante de 19 metros
aproximadamente en el tramo de Rio Churubusco hasta Circuito Interior (Paseo de las Jacarandas) con 5 carriles
de circulacion en el sentido sur-norte y un carril para Trolebus en el sentido norte-sur. Este corredor tiene doble
sentido de circulacion en el tramo entre Av. Cuitlahuac y Av. Rio de los Remedios.

El tipo de terreno que presenta es plano, no existe estacionamiento permitido, el tipo de faja separadora no existe
como tal, aunque en tramos donde existe autobus en contraflujo hay bollas. El tipo de pavimento es asfaltico y en
su mayor parte el estado es regular con tramos buenos. No existe sefialamiento especializado para el transporte
de carga.

Las principales arterias por los que cruza el corredor son:
e Eje8sur

Eje 7 sur

Eje 6 sur

Eje 5 sur

Eje 4 sur

Viaducto Miguel Aleman

Eje 3 sur

Dr. Balmis

Dr. Rio de la Loza

José Ma. Izazaga

Fco. I. Madero

Av. Hidalgo

Eje 1 Norte

Av. Ricardo Flores Magén

Eje 2 norte

Circuito Interior (Paseo de las Jacarandas)

Paganini

Eje 4 norte

Eje 5 norte

Othon de Mendizébal Ote.

Av. Rio de los Remedios
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Vista del Corredor 55 (tramo con doble sentido).
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CORREDOR 56 AV. LOS REYES TEXCOCO

(Via José Lépez Portillo-Carr. México Tepexpan)

El corredor Av. Los Reyes-Texcoco inicia en la Via José Lopez Portillo y concluye en la Av. de las Bombas/Carr.
México Tepexpan. Tiene conexién con el corredor Autopista México-Pachuca, Av. Carlos Hank Gonzalez/Carr.
México-Pachuca. El corredor esta situado al norte del D.F. y dentro del Estado de México.

Tiene una longitud de 7.6 kildmetros aproximadamente y presenta una seccion variable de 10.5 con 3 carriles por
sentido.

Las principales arterias que cruza el corredor son:
¢ Av. Revolucién

Autopista México-Pachuca

Autopista a las Piramides

Av. Nacional

Av. Carlos Hank Gonzalez

Carr. Federal México-Pachuca

Vista del Corredor 56.
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CORREDOR 57 CALZ. GRAL. MARIANO ESCOBEDO - AV. CUITLAHUAC

(Circuito Interior — Calz. Camarones)

El corredor Calz. Gral. Mariano Escobedo se inicia (de Sur a Norte) en la interseccion con el Circuito Interior
(Calz. Melchor Ocampo), en la Delegacion Miguel Hidalgo hasta la Calz. México Tacuba donde, a partir de ahi,
cambia de nombre a Av. Cuitlahuac llegando a su fin en la Calz. Camarones, en la Delegacién Azcapotzalco.

Durante su recorrido, el corredor en cuestion, cruza importantes corredores de transporte de carga, mismos que
se enuncian a continuacién: Av. Marina Nacional y la Calz. México Tacuba. El corredor esta ubicado en la zona
Nor-Poniente de la Ciudad de México y, como ya se mencion6 antes, esta contenida en las delegaciones Miguel
Hidalgo y Azcapotzalco.

Cuenta con dos secciones distintas a lo largo de su recorrido: la primera, con una longitud aproximada de un
kildmetro, 4 carriles por sentido y 24 m de ancho, corre desde el circuito Interior hasta la calle de Darwin a
escasas 4 cuadras (grandes); la segunda, con longitud aproximada: 5 km un ancho de seccién de 18 m (3 carriles
por sentido), termina hasta la interseccién con la Calz. Camarones.

Cabe mencionar que en ambas secciones se permite el estacionamiento de vehiculos en el carril derecho sélo en
el sentido de circulacion Sur-Norte, para el sentido contrario (direccion Norte Sur) no estd permitido el
estacionamiento de vehiculos en la seccion.

Las principales arterias que cruza el corredor son:
e Av. Presidente Masarik

Gutenberg

Horacio

Av. Ejército Nacional

Av. Rio San Joaquin

Av. Marina Nacional

Calz. México Tacuba

Vista del Corredor 57.
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CORREDOR 59 PATRIOTISMO

(Del Cto. Interior Rio Mixcoac al Cto. Interior Melchor Ocampo)

El corredor Patriotismo tiene su origen en la Av. Rio Mixcoac y concluye en el Cto. Interior Melchor Ocampo en el
sentido sur-norte. Cruza por los corredores Eje 7 Sur, Eje 5 Sur, Eje 6 Sur y Viaducto Presidente Miguel Aleméan.
El corredor Patriotismo se ubica en la zona sur de la ciudad y tiene influencia sobre tres delegaciones del Distrito
Federal (Benito Juérez, Miguel Hidalgo y Cuauhtémoc) a lo largo de su recorrido.

El corredor tiene una longitud aproximada de 5 km y presenta una seccion transversal constante de 20 metros
aproximadamente. En todo su recorrido presenta un solo sentido de circulacion (sur-norte), con 6 carriles. El tipo
de terreno es plano, no presenta faja separadora, el tipo de pavimento es asfalto en estado bueno, no existe
sefialamiento especializado para el transporte de carga.

Las principales arterias por las que cruza el corredor son:
e Eje 7 Sur

Holbein

Eje 5 Sur

Calle 4

Puente la Morena

Viaducto Presidente Miguel Aleman

Eje 3 Sur

Av. Tamaulipas

Mazatlan

Alfonso Reyes

Vista del Corredor 59.
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CORREDOR 60 PERIFERICO NORTE

(Av. Rio San Joaquin -Av. Leyes de Reforma)

El corredor Periférico Norte tiene su origen en la Via TAPO-Autopista Pefion Texcoco y concluye en la Radial San
Joaquin en el sentido de Oriente a Poniente. Cruza por los corredores Av. Carlos Hank Gonzélez, Eje 3 Oriente,
Autopista México-Pachuca, Av. Vidrio Plano, Av. Acueducto, Calz. Ticoman, Eje Central Lazaro Cardenas, Eje 1
Pte., Av. Jesus Reyes Heroles, Eje 5 Norte, Via Gustavo Baz Prada y Super Av. Lomas Verdes.

Este corredor se ubica en el Norte del Distrito Federal, teniendo influencia sobre 5 delegaciones (Delegacion
Iztacalco, Iztapalapa, Venustiano Carranza, Gustavo A. Madero, Miguel Hidalgo) a lo largo de su recorrido.
Ademas también tiene influencia sobre los municipios de Naucalpan, Atizapan de Zaragoza, Tlalnepantla,
Ecatepec y Netzahualcoyotl pertenecientes al Edo. de México.

El corredor Periférico Norte tiene una longitud aproximada de 35 km y presenta seccion transversal variable de 30
hasta 45 metros aproximadamente. Presenta dos sentidos de circulacion a lo largo de su recorrido con seis
carriles por cada sentido.

El tipo de terreno es plano, no existe estacionamiento permitido, el tipo de faja separadora es camellon en la
mayor parte de su longitud con tramos de muro de concreto. El tipo de pavimento es asfalto donde en general su
estado es regular aunque presenta un tramo deteriorado. No existe sefialamiento especializado para el transporte
de carga.

Las principales arterias por las que cruza el corredor son:
e (Calz. Ignacio Zaragoza

Av. Texcoco

Av. Pantitlan

Av. Chimalhuacan

Av. Xochiaca

Autopista Pefidon Texcoco

Av. Carlos Hank Gonzalez

Av. Gran Canal

Av. Eduardo Molina

Av. Pedro Galan

Autopista México-Pachuca

Av. Vidrio Plano

Av. Acueducto

Eje Central

Calz. Vallejo

Av. Jesus Reyes Heroles

Av. Ayuntamiento

Via Gustavo Baz Prada

Paseo del Convento de Santa Ménica

Circuito cientificos

Circuito del Parque

Super Av. Lomas Verdes

Vista del Corredor 60.
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e Av. 16 de Septiembre
e Av. 1° De Mayo
e Ay, Casa de la Moneda

CORREDOR 61 PERIFERICO (ORIENTE)

(Av. San Juan - Av. 1a)

El corredor Periférico Oriente cuenta con una distancia total aproximada de 18.6 kildmetros, con influencia en el
Municipio de Nezahualcoyotl, Estado de México y la Delegacion Iztapalapa del D.F.

El corredor Oriente, esta delimitado por seis secciones, de la cuales Av. San Juan presenta un deterioro medio en
su carpeta asfaltica y hasta Av. Valsequillo las condiciones de circulacion se ven afectadas por transporte pesado,
las condiciones de circulacion prevalecen en los tramos comprendidos de Francisco Gonzalez Bocanegra y Av.
Huasteca, en este ultimo uno de cuatro carriles de circulacion se encuentra afectado por transporte privado en
condicion de estacionamiento, el tramo comprendido de G. Navarro y Tomas Roche mejora significativamente
tanto en condiciones fisicas como de circulacion, el siguiente tramo corresponde a la Av. Prosperidad y hasta Av.
Chimalhuacan, presentando tres carriles de circulacion con una distancia aproximada entre cada uno de 3,4m

El tipo de terreno es plano, no existe estacionamiento permitido (aunque la mayoria de las veces esto no lo toma
en cuenta el conductor), el tipo de faja separadora es camellon. El tipo de pavimento es asfalto donde en general
su estado es de regular a deteriorado. No existe sefialamiento especializado para el transporte de carga.

Las principales arterias que cruza el corredor son:
e Av. San Juan

Telecomunicaciones

Av. Valsequillo

Av.7a

Av. C7

Av.1

Av. Texcoco

CORREDOR 62 PERIFERICO (PONIENTE)

(De Radial San Joaquin a Eje 5 Sur)

El corredor Periférico Poniente cuenta con una distancia total aproximada de 10 kilometros, con influencia en el
municipio de Naucalpan, Estado de México, Delegacion Miguel Hidalgo, Alvaro Obregén, Benito Juérez,
Magdalena Contreras y Coyoacan.

El corredor Poniente, esta delimitado por tres secciones, de la cuales Av. 8 de Agosto presenta un deterioro poco
considerable en su carpeta asfaltica y hasta Av. Transmisiones Militares la circulacion se encuentra afectada por
los entronques con Lomas de Sotelo, El parque y Rodolfo Gaona, las condiciones de circulacion se ven afectadas
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por transporte pesado, las condiciones de circulacion prevalecen en los tramos comprendidos de Av. Industria
Militar y General Juan Cabral, poco después de este tramo y hasta Av. Observatorio las condiciones de
circulacion son de carga vehicular constante a lo largo del tramo entre Héroes anonimos y Av. 8 de Agosto. A lo
largo del resto del tramo y hasta llegar con San Pedro de los Pinos la circulacion comienza a ser afectada desde
San Antonio hasta Av. Tlacopac. Entre Altavista y Progreso y hasta llegar a Av. San Jeronimo las condiciones son
similares entre si.

En términos generales este corredor presenta un tipo de terreno plano, no existe estacionamiento permitido, el
tipo de faja separadora es muro de concreto, el tipo de pavimento es asfaltico en condiciones buenas en general.
Practicamente el sefialamiento especializado para el transporte de carga no existe.

Las principales arterias que cruza el corredor son:
e Av. 8 de Agosto

Av. Transmisiones Militares

Lomas de Sotelo

Rodolfo Gaona

Av. Industria Militar

Av. 8 de Agosto

Av. San Antonio

Altavista

Av. San Jer6nimo

A VA OB WLCAS W TERROA

:RMINIO

Vista del Corredor 62.
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CORREDOR 63 PERIFERICO (SUR)

(Del Eje 5 Sur a Canal de Chalco)

El corredor Periférico fue dividido por su longitud en cuatro secciones, partiendo de su localizacién geografica se
puede decir que el corredor Sur es el de mayor tamafio con una distancia total aproximada de 23,7 kilometros,
con influencia en las delegaciones: Miguel Hidalgo, Benito Juarez, Coyoacan, Magdalena Contreras, Tlalpan y
Tlahuac dentro del Distrito.

El corredor Sur, esta delimitado por seis secciones, de la cuales Calle 4 y Francisco Zurbaran se hacen notar por
el segundo piso del Periférico Sur con salidas por la lateral en direccion sur con Av. Toluca y Av. San Jerénimo,
mas adelante en el tramo comprendido por Altavista y Camino a Santa Teresa cuenta con salidas hacia Luis
Cabrera y Aculco, en el tramo de Av. Insurgentes Sur y hasta la Glorieta de Vaqueritos cuenta con salidas que
van de Norte a sur como son: Calzada de Tlalpan, Calzada México-Xochimilco y la Prolongacion Division del
Norte tanto en direccién norte como al sur presentando dafio poco considerable en la carpeta asfaltica. El tercer
tramo esta comprendido de las Avenidas Villa Cuemanco hasta Av. Tlahuac.

Este corredor en forma general muestra un tipo de terreno plano, con muro de concreto como faja separadora, no
existe estacionamiento permitido, el tipo de pavimento es asfalto con buenas condiciones a excepcion de los
tramos del segundo piso donde es regular. No existe sefialamiento especializado para el transporte de carga.

Las principales arterias que cruza el corredor son:
e Camino Real de Toluca

Calle 4

Francisco Zurbaran

Molinos

Barranca del Muerto

Eje 10 Sur

Blvr. Picacho Ajusco

Av. Insurgentes Sur

Av. Estado Azteca

Calzada de Tlalpan

Calzada México-Xochimilco

Prolongacion Division del Norte

Canal Nacional

Vista del Corredor 63.
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CORREDOR 64 PROLONGACION HIGALGO

(Via Gustavo Baz Prada - Av. Del Durazno)

El corredor llamado Prol. Hidalgo inicia en la Via Gustavo Baz Prada y concluye en la Av. Del Durazno en sentido
norte-sur. No tiene conexion con corredores en su recorrido. El corredor esta situado al norte de la ZMVM y tiene
influencia sobre el municipio de Tlalnepantla en el Estado de México. Tiene una longitud de 3.2 kilometros
aproximadamente y presenta una seccion constante de aproximadamente 20 metros, con tramos que cuentan
con 3 carriles en ambos sentidos.

El tipo de terreno de lomerio, si existe estacionamiento permitido, la faja separadora es camellén, el tipo de
pavimento es asfalto en condiciones buenas. No existe sefialamiento especializado para el transporte de carga.

No existen avenidas principales porlas que cruce dicho corredor.

Vista del Corredor 64.
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CORREDOR 65 RADIAL AQUILES SERDAN

(Calzada de las Armas - Calz. México-Tacuba

El corredor llamado Radial Aquiles Serdan inicia en la Calz. de las Armas y concluye en la Calz. México-Tacuba
en sentido norte-sur. Tiene conexion con el corredor Eje 4 Norte y Eje 3 Norte.

El corredor esta situado al poniente de la ciudad y tiene influencia sobre las delegaciones Azcapotzalco y Miguel
Hidalgo. En el extremo norte colinda con el Estado de México (Municipio de Tlalnepantla). Tiene una longitud de 6
kilbmetros aproximadamente y presenta una seccion variable desde 36 hasta 48 metros, con tramos que cuentan
con 8 carriles y otros con 10 carriles en la parte mas amplia.

El tipo de terreno de plano, no existe estacionamiento permitido, la faja separadora es camellén y partes de malla
metélica, el tipo de pavimento es asfalto en condiciones regulares. No existe sefialamiento especializado para el
transporte de carga.

Las principales arterias que cruza el corredor son:
e (Calz. de las Armas

Av. el Rosario

Av. Tezozémoc

Eje 3 Norte (Calz. Camarones)

Av. 5 de Mayo

Calz. México-Tacuba

Vista del Corredor 65.
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CORREDOR 66 RIO SAN JOAQUIN

(Periférico Norte —Ejército Nacional)

El corredor Rio San Joaquin inicia en el Periférico Norte (Cuatro Caminos) y concluye en Ejército Nacional en
sentido norte-sur. Entronca en uno de sus extremos con el corredor Mariano Escobedo. No se conecta a ningin
corredor en su recorrido. En su extremo sur se convierte en el Eje 3 Poniente.

El corredor esta situado al poniente del D.F. y tiene influencia sobre la delegaciéon Miguel Hidalgo. Tiene una
longitud de 4.7 kilémetros y presenta una seccion variable de 7 metros, con tramos que cuentan con 4 carriles por
sentido (2 carriles centrales y 2 laterales).

El tipo de terreno que presenta es plano, no existe estacionamiento permitido, el tipo de faja separadora es muro
de concreto, el tipo de pavimento es asfaltico y tiene buenas condiciones. El sefialamiento especializado para el
transporte de carga no existe.

Las principales arterias que cruza el corredor son:
e (Calz. México-Tacuba
e (Calz. Legaria

Vista del Corredor 66.
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CORREDOR 67 TLALPAN

(De Viaducto Tlalpan a Viaducto Presidente Miguel Aleman)

El corredor Tlalpan tiene su origen en el Viaducto Tlalpan y concluye en el Viaducto Presidente Miguel Aleman en
sentido sur-norte. Cruza por lo corredores Periférico Sur, Av. Rio Churubusco, Eje 8 Sur, Eje 6 sury Eje 5 sur.

El corredor Tlalpan se ubica en el sur de la ciudad de México, cruzando por la parte central de la ciudad de sur a
norte y viceversa. Tiene influencia sobre 4 delegaciones (Tlalpan, Coyoacan, Benito Juarez, Cuauhtémoc) a lo
largo de su recorrido.

Tiene una longitud aproximada de 13.1 km y presenta una seccion variable de 13 metros hasta 35 metros
aproximadamente. En este corredor existen tramos de hasta 5 carriles por sentido de circulacion (tramo de
Retorno 701-Viaducto presidente Miguel Aleman).

Presenta un tipo de terreno plano, no existe estacionamiento permitido, en la mayor parte de su longitud presenta
camellon como faja separadora con algunos tramos de muro de concreto, el tipo de pavimento es asfalto con
estado bueno. No existe sefialamiento especializado para el transporte de carga.

Las principales arterias que
cruza el corredor son:

Calz. Del Hueso

Av. Division del Norte
Calz. De la Virgen
Miguel  Angel de
Quevedo

Av. Rio Churubusco
Eje 8 Sur

Eje 7 Sur

Eje 6 Sur

Eje 5 Sur

Eje 4 Sur

Vista del corredor 67
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CORREDOR 68 ViA ADOLFO LOPEZ MATEOS

(Cir. Poetas-Av. De los Maestros)

El corredor Via Adolfo Lépez Mateos tiene su origen en Circuito Poetas y concluye en la Av. De los Maestros en
el sentido sur-norte. No cruza ningun corredor estratégico. Este corredor se ubica en el Edo. de México teniendo
influencia sobre el municipio de Naucalpan y el municipio de Atizapan de Zaragoza.

Tiene una longitud aproximada de 5.5 km y presenta una seccion transversal constante de 25 metros con 4
carriles por cada sentido de circulacidn en toda su longitud. El tipo de terreno es lomerio, no existe
estacionamiento en su trayecto, el tipo de faja separadora es camellén, el tipo de pavimento es asfalto, su
condicion es regular a mala, no existe sefialamiento especializado para el transporte de carga.

Las principales arterias por las que cruza el corredor son:
Circuito Educadores

e Av.Juarez

e Av. Oaxaca

e Paseo del convento de Santa Mdnica

CORREDOR 69 VIADUCTO MIGUEL ALEMAN

(Av. 8-Periférico Poniente)

El corredor Viaducto Miguel Aleman inicia en Av. 8 y concluye en Periférico Poniente en sentido oriente-poniente.
Cruza por los corredores Av. Revolucion, Av. Patriotismo, Eje 1 Poniente, Eje Central, Calz de Tlalpan, Eje 1
Oriente, Eje 2 Oriente, Eje 3 Oriente y Circuito Interior (Rio Churubusco).

El corredor atraviesa la ciudad de Poniente a Oriente en ambos sentidos y tiene influencia sobre cinco
delegaciones (Miguel Hidalgo, Cuauhtémoc, Benito Juarez, Venustiano Carranza, e Iztacalco). Tiene una longitud
de 12.3 kilometros y presenta una seccion variable desde 7 hasta 10.5 metros, con tramos que cuentan con 2
carriles laterales y 3 carriles centrales por sentido.

Este corredor presenta un tipo de terreno plano, en el no existe estacionamiento permitido, el tipo de faja
separadora es camellon, el tipo de pavimento es asfalto con un estado regular. No existe sefialamiento
especializado para el transporte de carga.

Las principales arterias que cruza el corredor son:
e Eje 3 Sur (Afil)

Eje 3 Oriente

Eje 2 Oriente

Eje 1 Oriente

Av. José Ma. Vertiz

Calz. de Tlalpan

Eje Central

Eje 1 Poniente

Eje 2 Poniente (Monterrey)
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Eje 3 Poniente (Medellin)
Viaducto Rio Becerra
Patriotismo

Av. Revolucion

Vista del Corredor 69.

CORREDOR 70 VIADUCTO TLALPAN

(Insurgentes Sur-Calz. De Tlalpan)

El corredor Viaducto Tlalpan tiene su origen en la union de la Av. Insurgentes Sur, Autopista México-Cuernavaca
y Carr. Federal México-Cuernavaca y concluye en Calz. de Tlalpan sentido sur-norte. Cruza solo por el corredor
Periférico Sur a lo largo de su recorrido.

Este corredor se ubica en el sur del Distrito Federal, teniendo influencia sobre dos delegaciones (Tlalpan,
Coyoacan) en su recorrido. Este corredor conecta con la Calz. De Tlalpan y la Autopista México-Cuernavaca, la
Carr. México-Cuernavaca y la Av. Insurgentes Sur.

El corredor Viaducto Tlalpan tiene una longitud de 5 km aproximadamente y presenta una seccion transversal

mas 0 menos constante de 34 metros. A lo largo de su recorrido cuenta con dos sentidos de circulacion; con dos
carriles centrales y dos laterales por cada sentido.
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El tipo de terreno es plano, no existe estacionamiento permitido, el tipo de faja separadora es camellon, el tipo de
pavimento es asfalto en buenas condiciones. No existe sefialamiento especializado para el transporte de carga.

Las principales arterias por las que cruza el corredor son:
e Av. San Fernando

Periférico Sur

Calz. México Xochimilco

Calz. Acoxpa

Vista del Corredor 70.

CORREDOR 71 AV. VIDRIO PLANO

(Blvd. Isidro Fabela-Av. Acueducto)

El corredor Av. Vidrio Plano tiene su origen en la Av. Acueducto y concluye en Blvd. Isidro Fabela (Anillo
Periférico) en el sentido sur-norte. El corredor Vidrio Plano cruza por los corredores Eje 4 Norte, Eje 5 Norte, Calz.
Ticoméan y Av. Acueducto.

Este corredor se ubica al noreste del Distrito Federal. Tiene influencia sobe la delegacién Gustavo A. Madero y

también tiene influencia sobre el municipio de Tlalnepantla Edo. de México. En el tramo de Av. Acueducto-Eje
Central, este corredor toma el nombre de Av. Instituto Politécnico Nacional.
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El corredor Av. Vidrio Plano tiene una longitud aproximada de 6 km. y presenta una seccidn transversal variable
de 15 m hasta 30 m aproximadamente. Tiene doble sentido de circulacion a lo largo de todo su recorrido con 2 y
hasta 4 carriles por sentido.

El tipo de terreno es plano, no existe estacionamiento permitido, el tipo de faja separadora es camellon, el tipo de
pavimento es asfalto teniendo variabilidad en su condicién de mala, regular y buena. No existe sefialamiento
especializado para el transporte de carga.

Las principales arterias por las que cruza el corredor son:
e Eje 4 Norte

Av. Pte. 134

Eje 5 Norte

Wilfredo Massieu

Sierravista

Av. Juan de Dios Batiz

Calz. Ticoman

Av. Acueducto

Vista del Corredor 71.
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CORREDOR 72 ViA JOSE LOPEZ PORTILLO
(Av. Gustavo Baz Prada-Av. Los Reyes Texcoco)

El corredor Via José Lopez Portillo inicia en la Av. Gustavo Baz y concluye en la Av. Los Reyes Texcoco en
sentido poniente-oriente. El corredor esta situado al norte del Distrito Federal y dentro de los municipios de
Tultitlan, Coacalco y Ecatepec

Tiene una longitud de 16 kilometros aproximadamente y presenta una seccion variable desde 10.5 hasta 14
metros, con 3y 4 carriles por sentido en su recorrido.

El tipo de terreno es plano, entre Reforma y Av. De las Bombas existe estacionamiento permitido, el tipo de faja
separadora es camellon, el tipo de pavimento es asfaltico presentado variabilidad de su condicion que va de mala
aregular y buena. No existe sefialamiento especializado para transporte de carga.

Las principales arterias que cruza el corredor son:
Carretera Coacalco Tultepec

Blvd. Coacalco

Carlos Pichardo Cruz

Av. Hidalgo

Vista del Corredor 72.
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CORREDOR 73 VIA MORELOS
(De Autop. México-Pachuca a Carr. a Tepexpan)

El corredor Via Morelos tiene su origen en la Autop. México-Pachuca y concluye en el entronque con la Carr. A
Tepexpan en el sentido sur-norte. Este corredor no cruza por ningun otro corredor estratégico.

Este corredor se ubica al norte del Distrito Federal. Tiene influencia sobre el municipio de Ecatepec
principalmente, y en pequefias partes de Tecamac y Tlalnepantla en el Edo. De México. El corredor tiene una
longitud aproximada de 10.6 km y presenta una seccion transversal variable de 9 metros hasta 27 metros. Existen
dos sentidos de circulacion a lo largo de su recorrido.

El tipo de terreno es plano, no existe estacionamiento permitido, excepto en el tramo entre la Autop. México
Pachuca y plaza Ecatepec, el tipo de faja separadora es camellon, el tipo de pavimento es asfaltico, presenta
regular estado y no existe sefialamiento especializado para el transporte de carga.

Las principales arterias por las que cruza el corredor son:
e C.613
e Av. Aeropuerto

T

Vista del Corredor 73.
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CORREDOR 74 VIiA TAPO

(Av. Oceania-Anillo Periférico)

El corredor Via Tapo tiene su origen en la Av. Oceania y concluye en el Anillo Periférico en el sentido poniente-
oriente. Este corredor no cruza por ningun otro corredor estratégico. Le da continuidad a la Autopista Pefidn-
Texcoco.

Este corredor se ubica al noreste del Distrito Federal. Una parte de su trayectoria pasa por los limites de las
delegaciones Gustavo A. Madero y la delegacion Venustiano Carranza. También tiene influencia sobre el
municipio de Netzahualcoyotl, Edo. de México. En el tramo de la Avenida Aeropuerto al Anillo Periférico cambia al
nombre de Av. Texcoco.

El corredor Via Tapo tiene una longitud aproximada de 4.5 km y presenta una seccion transversal variable de 15
metros hasta 21 metros. Existen dos sentidos de circulacion a lo largo de su recorrido; en el tramo de Deportivo
Oceania-Pte. 16 existen 2 carriles de circulacion por cada sentido y en el tramo de Pte. 16-Alta Tension existen
tres carriles de circulacion por cada sentido.

El tipo de terreno es plano, no existe estacionamiento permitido, el tipo de faja separadora es camellon, el
tipo de pavimento es asfaltico, presenta buen estado y no existe sefialamiento especializado para el transporte de
carga. Las principales arterias por las que cruza el corredor son:

e C.613
e Av. Aeropuerto

Vista del Corredor 74.
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CORREDOR 75 CIRCUITO EXTERIOR MEXIQUENSE

(Anillo Periférico — Autopista México Querétaro)

El corredor Circuito Exterior Mexiquense comienza, hasta el momento, en la interseccion con el Anillo Periférico
(Rio de los Remedios) en la parte oriente del Estado de México, justo en la interseccién de los municipios de
Nezahualcoyotl, Ecatepec y Texcoco y tiene su fin cuando se interfecta con la Autopista México Querétaro, al
Norte de la Zona Metropolitana del Valle de México, en el municipio de Huehuetoca.

Durante su recorrido este corredor cruza importantes corredores de transporte de carga, los cuales se enuncian a
continuacion: Anillo periférico, Av. Central (Carlos Hank Gonzélez), Via Adolfo Lépez Mateos, Autopista México
Pachuca y la Carretera México Tepexpan.

El corredor de carga en cuestion esta ubicado en algunos de los municipios metropolitanos de la parte Este y
Norte la Zona Metropolitana del Valle de México (Ecatepec, Jaltenco, Tultitlan, Tultepec, Tepotzotlan y Melchor
Ocampo), ademas de municipios colindantes a esta (Teoloyucan, y Huehuetoca).

Una de las principales caracteristicas es que a lo largo de su recorrido cuenta con tan so6lo una seccion, a
continuacion se enuncian sus principales caracteristicas: dos sentidos de circulacion, longitud aproximada de 60
km, restricciones en el estacionamiento a lo largo del recorrido, dos carriles por lado con una seccion total
aproximada de 7 metros.

Es de resaltar que este corredor, a pocos meses de inaugurado, se presenta como una excelente opcion, no solo
para el transporte de carga sino el transporte en general, para comunicar de la zona poniente a la oriente del la
Zona Metropolitana del Valle de México sin entrar a la Ciudad de México. Algunas de las principales arterias que
cruza el corredor son:

Anillo Periférico
Av. Central (Carlos Hank Gonzélez)
Via Adolfo Lépez Mateos
Autopista México Pachuca
Carretera México Tepexpan
Carretera Cuautitidn Zumpango
Autopista México Querétaro

Vista del Corredor 75.
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1.-TABLA MUESTRAL DE PARES ORIGEN-DESTINO DEL
SERVICIO PUBLICOI FEDERAL

ID [ LONGITUD Km | ORIGEN (A) DESTINO (B) AB BA
1 17.88 AZCAPOTZALCO COYOACAN 2.00 | 2.00
2 7.25 AZCAPOTZALCO GUSTAVO A. MADERO 3.00 | 6.00
3 13.45 AZCAPOTZALCO IZTACALCO 2.00 | 2.00
4 20.05 AZCAPOTZALCO IZTAPALAPA 7.00 | 17.00
5 40.50 AZCAPOTZALCO MILPA ALTA 1.00

6 17.85 AZCAPOTZALCO ALVARO OBREGON 5.00

7 29.94 AZCAPOTZALCO TLAHUAC 1.00
3 31.95 AZCAPOTZALCO TLALPAN 3.00 | 1.00
9 28.29 AZCAPOTZALCO XOCHIMILCO 2.00 | 1.00
10 11.80 AZCAPOTZALCO BENITO JUAREZ 2.00 | 1.00
11 6.92 AZCAPOTZALCO CUAUHTEMOC 3.00

12 6.76 AZCAPOTZALCO MIGUEL HIDALGO 2.00

13 11.14 AZCAPOTZALCO VENUSTIANO CARRANZA 7.00 | 2.00
14 17.97 AZCAPOTZALCO COACALCO 1.00
15 21.97 AZCAPOTZALCO CUAUTITLAN 5.00
16 19.04 AZCAPOTZALCO CUAUTITLAN IZCALLI 4.00 | 3.00
17 4501 AZCAPOTZALCO CHALCO 1.00

18 25.99 AZCAPOTZALCO CHIMALHUACAN 1.00
19 17.69 AZCAPOTZALCO ECATEPEC 4.00 | 3.00
20 11.45 AZCAPOTZALCO NAUCALPAN 3.00 | 4.00
21 17.79 AZCAPOTZALCO NEZAHUALCOYOTL 1.00 | 3.00
22 41.02 AZCAPOTZALCO TEXCOCO 1.00

23 6.40 AZCAPOTZALCO TLALNEPANTLA 5.00 | 14.00
24 22.62 AZCAPOTZALCO TULTITLAN 1.00 | 1.00
25 16.90 COYOACAN CUAJIMALPA DE MORELOS 1.00

26 19.95 COYOACAN GUSTAVO A. MADERO 3.00

27 9.74 COYOACAN IZTACALCO 1.00

28 10.16 COYOACAN IZTAPALAPA 5.00 | 6.00
29 16.57 COYOACAN TLAHUAC 1.00
30 15.48 COYOACAN TLALPAN 1.00 | 1.00
31 10.96 COYOACAN XOCHIMILCO 3.00 | 1.00
32 6.08 COYOACAN BENITO JUAREZ 1.00 | 1.00
33 11.58 COYOACAN CUAUHTEMOC 2.00
34 12.58 COYOACAN MIGUEL HIDALGO 1.00 | 4.00
35 29.39 COYOACAN ECATEPEC 3.00
36 20.86 COYOACAN HUIXQUILUCAN 1.00
37 21.75 COYOACAN NAUCALPAN 1.00
38 24.28 COYOACAN TLALNEPANTLA 1.00 | 1.00
39 28.60 CUAJIMALPA DE MORELOS GUSTAVO A. MADERO 1.00 | 1.00
40 26.89 CUAJIMALPA DE MORELOS IZTAPALAPA 1.00 | 5.00
41 34.07 CUAJIMALPA DE MORELOS MILPA ALTA 1.00
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42 6.90 CUAJIMALPA DE MORELOS ALVARO OBREGON 1.00 1.00
43 17.74 CUAJIMALPA DE MORELOS TLALPAN 1.00
44 16.97 CUAJIMALPA DE MORELOS BENITO JUAREZ 2.00
45 16.07 CUAJIMALPA DE MORELOS MIGUEL HIDALGO 2.00
46 27.31 CUAJIMALPA DE MORELOS ATIZAPAN DE ZARAGOZA 2.00
47 52.55 CUAJIMALPA DE MORELOS CHIAUTLA 1.00
48 7.29 CUAJIMALPA DE MORELOS HUIXQUILUCAN 3.00 2.00
49 16.49 CUAJIMALPA DE MORELOS NAUCALPAN 2.00
50 57.04 CUAJIMALPA DE MORELOS TEXCOCO 1.00
51 27.07 CUAJIMALPA DE MORELOS TLALNEPANTLA 1.00
52 44.80 CUAJIMALPA DE MORELOS TULTITLAN 1.00
53 18.26 GUSTAVO A. MADERO IZTAPALAPA 4.00 7.00
54 23.10 GUSTAVO A. MADERO ALVARO OBREGON 3.00
55 27.96 GUSTAVO A. MADERO TLAHUAC 1.00
56 35.23 GUSTAVO A. MADERO TLALPAN 3.00
57 28.84 GUSTAVO A. MADERO XOCHIMILCO 1.00
58 14.45 GUSTAVO A. MADERO BENITO JUAREZ 1.00
59 8.77 GUSTAVO A. MADERO CUAUHTEMOC 1.00
60 12.54 GUSTAVO A. MADERO MIGUEL HIDALGO 1.00 2.00
61 8.48 GUSTAVO A. MADERO VENUSTIANO CARRANZA 4.00
62 25.74 GUSTAVO A. MADERO ACOLMAN 1.00
63 17.30 GUSTAVO A. MADERO ATIZAPAN DE ZARAGOZA 1.00 1.00
64 20.57 GUSTAVO A. MADERO CUAUTITLAN 3.00
65 20.03 GUSTAVO A. MADERO CUAUTITLAN IZCALLI 2.00 1.00
66 2647 GUSTAVO A. MADERO CHICOLOAPAN 2.00
67 10.89 GUSTAVO A. MADERO ECATEPEC 4.00 15.00
68 26.98 GUSTAVO A. MADERO HUIXQUILUCAN 1.00
69 18.64 GUSTAVO A. MADERO NAUCALPAN 1.00 2.00
70 12.79 GUSTAVO A. MADERO NEZAHUALCOYOTL 1.00
71 23.65 GUSTAVO A. MADERO PAZ LA 1.00
72 34.22 GUSTAVO A. MADERO TEXCOCO 1.00 3.00
73 9.26 GUSTAVO A. MADERO TLALNEPANTLA 2.00 2.00
74 6.62 IZTACALCO IZTAPALAPA 6.00 10.00
75 23.12 IZTACALCO MAGDALENA CONTRERAS LA 1.00
76 17.37 IZTACALCO ALVARO OBREGON 1.00
77 25.03 IZTACALCO TLALPAN 4.00 3.00
78 16.88 IZTACALCO XOCHIMILCO 1.00
79 6.90 IZTACALCO CUAUHTEMOC 1.00
80 12.08 IZTACALCO MIGUEL HIDALGO 1.00
81 3.72 IZTACALCO VENUSTIANO CARRANZA 1.00
82 26.12 IZTACALCO ATIZAPAN DE ZARAGOZA 1.00
83 32.62 IZTACALCO CUAUTITLAN 1.00
84 15.70 IZTACALCO CHIMALHUACAN 2.00
85 20.07 IZTACALCO ECATEPEC 1.00 1.00
86 42.75 IZTACALCO TEPOTZOTLAN 1.00
87 3291 IZTACALCO TEXCOCO 1.00
88 19.20 IZTACALCO TLALNEPANTLA 1.00 4.00
89 23.96 IZTAPALAPA MAGDALENA CONTRERAS LA 2.00
90 20.04 IZTAPALAPA ALVARO OBREGON 2.00 1.00
91 9.93 IZTAPALAPA TLAHUAC 4.00 2.00
92 23.04 IZTAPALAPA TLALPAN 6.00 4.00
93 12.18 IZTAPALAPA XOCHIMILCO 7.00 6.00




94 11.53 IZTAPALAPA BENITO JUAREZ 4.00 4.00
95 13.33 IZTAPALAPA CUAUHTEMOC 4.00 2.00
96 17.85 IZTAPALAPA MIGUEL HIDALGO 2.00 3.00
97 9.81 IZTAPALAPA VENUSTIANO CARRANZA 3.00 2.00
98 3271 IZTAPALAPA ATIZAPAN DE ZARAGOZA 1.00 1.00
99 31.01 IZTAPALAPA COACALCO 2.00

100 38.79 IZTAPALAPA CUAUTITLAN 3.00 2.00
101 37.97 IZTAPALAPA CUAUTITLAN IZCALLI 4.00 2.00
102 26.07 IZTAPALAPA CHALCO 2.00
103 18.95 IZTAPALAPA CHICOLOAPAN 1.00

104 13.70 IZTAPALAPA CHIMALHUACAN 2.00 2.00
105 2459 IZTAPALAPA ECATEPEC 8.00 6.00
106 29.98 IZTAPALAPA HUIXQUILUCAN 1.00 1.00
107 26.51 IZTAPALAPA IXTAPALUCA 1.00 2.00
108 28.04 IZTAPALAPA NAUCALPAN 4.00 2.00
109 9.47 IZTAPALAPA NEZAHUALCOYOTL 4.00 4.00
110 46.54 IZTAPALAPA NICOLAS ROMERO 2.00

111 11.47 IZTAPALAPA PAZ LA 1.00
112 39.79 IZTAPALAPA TECAMAC 1.00

113 46.77 IZTAPALAPA TEOLOYUCAN 1.00

114 49.35 IZTAPALAPA TEPOTZOTLAN 1.00

115 31.07 IZTAPALAPA TEXCOCO 1.00

116 25.81 IZTAPALAPA TLALNEPANTLA 13.00 | 12.00
117 36.99 IZTAPALAPA TULTEPEC 1.00 1.00
118 35.76 IZTAPALAPA TULTITLAN 2.00 1.00
119 14.11 IZTAPALAPA VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD 1.00
120 18.70 MAGDALENA CONTRERAS LA | XOCHIMILCO 1.00
121 31.19 MAGDALENA CONTRERAS LA | TLALNEPANTLA 2.00
122 15.66 MILPA ALTA TLAHUAC 3.00
123 12.21 MILPA ALTA XOCHIMILCO 1.00
124 61.21 MILPA ALTA CUAUTITLAN 1.00
125 44.39 MILPA ALTA NAUCALPAN 1.00
126 45.70 MILPA ALTA TEXCOCO 1.00
127 15.90 ALVARO OBREGON TLALPAN 1.00
128 19.15 ALVARO OBREGON XOCHIMILCO 1.00
129 10.26 ALVARO OBREGON BENITO JUAREZ 2.00 6.00
130 14.69 ALVARO OBREGON CUAUHTEMOC 2.00

131 11.09 ALVARO OBREGON MIGUEL HIDALGO 1.00 2.00
132 19.21 ALVARO OBREGON VENUSTIANO CARRANZA 1.00

133 25.63 ALVARO OBREGON ATIZAPAN DE ZARAGOZA 1.00

134 35.08 ALVARO OBREGON CUAUTITLAN IZCALLI 1.00 2.00
135 33.86 ALVARO OBREGON ECATEPEC 1.00

136 46.53 ALVARO OBREGON IXTAPALUCA 1.00
137 15.65 ALVARO OBREGON NAUCALPAN 1.00
138 31.50 ALVARO OBREGON PAZ LA 1.00

139 2342 ALVARO OBREGON TLALNEPANTLA 1.00
140 2321 TLAHUAC TLALPAN 1.00

141 10.10 TLAHUAC XOCHIMILCO 4.00 2.00
142 19.63 TLAHUAC VENUSTIANO CARRANZA 1.00

143 42.58 TLAHUAC ATIZAPAN DE ZARAGOZA 1.00
144 48.35 TLAHUAC CUAUTITLAN 1.00 1.00
145 16.49 TLAHUAC CHIMALHUACAN 1.00
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146 32.88 TLAHUAC ECATEPEC 1.00
147 17.08 TLAHUAC NEZAHUALCOYOTL 1.00 1.00
148 31.14 TLAHUAC TEXCOCO 1.00

149 35.74 TLAHUAC TLALNEPANTLA 1.00 2.00
150 46.22 TLAHUAC TULTEPEC 1.00

151 5.84 TLAHUAC VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD 1.00
152 13.11 TLALPAN XOCHIMILCO 4.00 6.00
153 20.82 TLALPAN BENITO JUAREZ 3.00 1.00
154 26.56 TLALPAN CUAUHTEMOC 1.00 1.00
155 25.50 TLALPAN MIGUEL HIDALGO 3.00
156 2841 TLALPAN VENUSTIANO CARRANZA 4.00

157 50.38 TLALPAN CUAUTITLAN IZCALLI 3.00 1.00
158 40.22 TLALPAN CHALCO 2.00

159 36.46 TLALPAN CHIMALHUACAN 1.00
160 44.87 TLALPAN ECATEPEC 1.00
161 24.87 TLALPAN HUIXQUILUCAN 2.00 1.00
162 31.55 TLALPAN NAUCALPAN 2.00
163 32.01 TLALPAN NEZAHUALCOYOTL 1.00
164 38.13 TLALPAN TLALNEPANTLA 4.00
165 53.74 TLALPAN TULTITLAN 2.00
166 16.73 XOCHIMILCO BENITO JUAREZ 3.00 1.00
167 2153 XOCHIMILCO CUAUHTEMOC 1.00

168 23.50 XOCHIMILCO MIGUEL HIDALGO 2.00 1.00
169 20.60 XOCHIMILCO VENUSTIANO CARRANZA 1.00

170 49.22 XOCHIMILCO CUAUTITLAN 1.00 1.00
171 27.69 XOCHIMILCO CHALCO 1.00

172 2433 XOCHIMILCO CHIMALHUACAN 1.00
173 36.53 XOCHIMILCO ECATEPEC 5.00
174 21.63 XOCHIMILCO NEZAHUALCOYOTL 1.00
175 57.87 XOCHIMILCO TEPOTZOTLAN 1.00

176 40.54 XOCHIMILCO TEXCOCO 1.00

177 34.64 XOCHIMILCO TLALNEPANTLA 2.00
178 5.74 BENITO JUAREZ CUAUHTEMOC 6.00 4.00
179 6.95 BENITO JUAREZ MIGUEL HIDALGO 3.00 5.00
180 2342 BENITO JUAREZ ATIZAPAN DE ZARAGOZA 1.00

181 28.01 BENITO JUAREZ COACALCO 1.00
182 33.51 BENITO JUAREZ CUAUTITLAN 1.00

183 30.83 BENITO JUAREZ CUAUTITLAN IZCALLI 1.00
184 2459 BENITO JUAREZ ECATEPEC 1.00
185 18.74 BENITO JUAREZ HUIXQUILUCAN 1.00 1.00
186 16.88 BENITO JUAREZ NAUCALPAN 2.00 2.00
187 36.29 BENITO JUAREZ NICOLAS ROMERO 1.00
188 2248 BENITO JUAREZ PAZ LA 1.00

189 33.75 BENITO JUAREZ TEZOYUCA 1.00

190 18.20 BENITO JUAREZ TLALNEPANTLA 2.00 1.00
191 32.92 BENITO JUAREZ TULTITLAN 1.00
192 5.83 CUAUHTEMOC MIGUEL HIDALGO 2.00 6.00
193 5.88 CUAUHTEMOC VENUSTIANO CARRANZA 2.00
194 19.44 CUAUHTEMOC ATIZAPAN DE ZARAGOZA 1.00
195 25.75 CUAUHTEMOC CUAUTITLAN IZCALLI 2.00
196 19.24 CUAUHTEMOC ECATEPEC 1.00 4.00
197 20.67 CUAUHTEMOC HUIXQUILUCAN 1.00 1.00




198 37.27 CUAUHTEMOC IXTAPALUCA 2.00
199 15.46 CUAUHTEMOC NAUCALPAN 1.00 4.00
200 33.22 CUAUHTEMOC NICOLAS ROMERO 1.00
201 13.15 CUAUHTEMOC TLALNEPANTLA 1.00 2.00
202 27.17 CUAUHTEMOC TULTITLAN 1.00
203 11.70 MIGUEL HIDALGO VENUSTIANO CARRANZA 1.00
204 28.52 MIGUEL HIDALGO CUAUTITLAN 1.00
205 2494 MIGUEL HIDALGO CUAUTITLAN IZCALLI 1.00 1.00
206 43.86 MIGUEL HIDALGO CHALCO 1.00
207 2343 MIGUEL HIDALGO ECATEPEC 1.00 2.00
208 14.99 MIGUEL HIDALGO HUIXQUILUCAN 2.00 1.00
209 42.88 MIGUEL HIDALGO IXTAPALUCA 1.00 1.00
210 10.20 MIGUEL HIDALGO NAUCALPAN 2.00 5.00
211 19.00 MIGUEL HIDALGO NEZAHUALCOYOTL 2.00
212 34.66 MIGUEL HIDALGO TEPOTZOTLAN 1.00
213 43.66 MIGUEL HIDALGO TEXCOCO 1.00
214 12.65 MIGUEL HIDALGO TLALNEPANTLA 2.00 2.00
215 28.86 MIGUEL HIDALGO TULTEPEC 1.00
216 29.37 MIGUEL HIDALGO TULTITLAN 1.00
217 31.92 MIGUEL HIDALGO VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD 1.00
218 29.05 VENUSTIANO CARRANZA CUAUTITLAN 1.00
219 28.21 VENUSTIANO CARRANZA CUAUTITLAN IZCALLI 1.00 1.00
220 16.50 VENUSTIANO CARRANZA ECATEPEC 4.00
221 21.18 VENUSTIANO CARRANZA NAUCALPAN 1.00
222 16.30 VENUSTIANO CARRANZA TLALNEPANTLA 4.00
223 23.03 VENUSTIANO CARRANZA VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD 1.00
224 31.40 ACOLMAN TLALNEPANTLA 1.00
225 1943 ACOLMAN TULTITLAN 1.00
226 16.57 ATIZAPAN DE ZARAGOZA CUAUTITLAN 1.00 1.00
227 10.44 ATIZAPAN DE ZARAGOZA CUAUTITLAN IZCALLI 1.00
228 23.85 ATIZAPAN DE ZARAGOZA ECATEPEC 1.00 1.00
229 10.85 ATIZAPAN DE ZARAGOZA NAUCALPAN 2.00 1.00
230 1443 ATIZAPAN DE ZARAGOZA NICOLAS ROMERO 1.00 1.00
231 8.07 ATIZAPAN DE ZARAGOZA TLALNEPANTLA 1.00 2.00
232 21.73 ATIZAPAN DE ZARAGOZA TULTITLAN 1.00
233 46.58 ATIZAPAN DE ZARAGOZA VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD 1.00
234 9.66 COACALCO CUAUTITLAN 1.00
235 13.68 COACALCO CUAUTITLAN IZCALLI 1.00
236 8.68 COACALCO ECATEPEC 3.00 6.00
237 43.24 COACALCO IXTAPALUCA 1.00
238 26.51 COACALCO NAUCALPAN 2.00
239 23.23 COACALCO NEZAHUALCOYOTL 1.00 1.00
240 36.28 COACALCO TEXCOCO 2.00
241 13.82 COACALCO TLALNEPANTLA 2.00
242 4.92 COACALCO TULTITLAN 2.00 1.00
243 6.93 CUAUTITLAN CUAUTITLAN IZCALLI 2.00 3.00
244 42.62 CUAUTITLAN CHICOLOAPAN 2.00
245 26.75 CUAUTITLAN NAUCALPAN 3.00
246 31.98 CUAUTITLAN NEZAHUALCOYOTL 1.00 1.00
247 15.56 CUAUTITLAN TEPOTZOTLAN 1.00
248 45.75 CUAUTITLAN TEXCOCO 1.00 2.00
249 15.90 CUAUTITLAN TLALNEPANTLA 2.00 5.00
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250 4.68 CUAUTITLAN TULTEPEC 1.00
251 8.16 CUAUTITLAN TULTITLAN 1.00 1.00
252 60.54 CUAUTITLAN IZCALLI CHALCO 1.00
253 44.85 CUAUTITLAN IZCALLI CHICOLOAPAN 1.00
254 2147 CUAUTITLAN IZCALLI ECATEPEC 2.00 6.00
255 21.17 CUAUTITLAN IZCALLI NAUCALPAN 1.00 1.00
256 32.57 CUAUTITLAN IZCALLI NEZAHUALCOYOTL 1.00
257 43.39 CUAUTITLAN IZCALLI PAZ LA 1.00
258 49.59 CUAUTITLAN IZCALLI TEXCOCO 1.00 4.00
259 12.65 CUAUTITLAN IZCALLI TLALNEPANTLA 2.00 7.00
260 11.01 CUAUTITLAN IZCALLI TULTEPEC 1.00
261 14.22 CUAUTITLAN IZCALLI TULTITLAN 2.00 1.00
262 24.56 CHALCO TEXCOCO 1.00
263 49.83 CHALCO TLALNEPANTLA 1.00
264 12.55 CHALCO VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD 1.00
265 52.03 CHIAUTLA HUIXQUILUCAN 1.00
266 43.85 CHIAUTLA NAUCALPAN 1.00
267 15.17 CHIAUTLA TEXCOCO 1.00
268 33.85 CHIAUTLA VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD 1.00 1.00
269 43.04 CHICOLOAPAN NAUCALPAN 1.00
270 35.72 CHICOLOAPAN TLALNEPANTLA 2.00 2.00
271 14.97 CHICONCUAC ECATEPEC 1.00
272 14.63 CHICONCUAC TEXCOCO 1.00
273 19.83 CHIMALHUACAN ECATEPEC 1.00
274 52.07 CHIMALHUACAN NICOLAS ROMERO 1.00
275 17.49 CHIMALHUACAN TEXCOCO 1.00
276 29.64 CHIMALHUACAN TLALNEPANTLA 2.00 2.00
277 37.67 ECATEPEC HUIXQUILUCAN 1.00
278 34.56 ECATEPEC IXTAPALUCA 1.00 1.00
279 28.50 ECATEPEC NAUCALPAN 5.00 3.00
280 15.80 ECATEPEC NEZAHUALCOYOTL 8.00 1.00
281 25.05 ECATEPEC PAZ LA 1.00
282 15.67 ECATEPEC TECAMAC 3.00
283 33.04 ECATEPEC TEPOTZOTLAN 1.00
284 28.14 ECATEPEC TEXCOCO 2.00
285 11.53 ECATEPEC TEZOYUCA 1.00
286 16.57 ECATEPEC TLALNEPANTLA 7.00 5.00
287 14.70 ECATEPEC TULTEPEC 2.00
288 12.29 ECATEPEC TULTITLAN 6.00 2.00
289 10.99 HUIXQUILUCAN NAUCALPAN 3.00 1.00
290 23.19 HUIXQUILUCAN TLALNEPANTLA 1.00
291 52.72 IXTAPALUCA NAUCALPAN 1.00 1.00
292 15.15 IXTAPALUCA PAZ LA 1.00
293 13.53 IXTAPALUCA TEXCOCO 1.00
294 46.05 IXTAPALUCA TLALNEPANTLA 2.00
295 46.32 IXTAPALUCA TULTITLAN 1.00
296 17.17 IXTAPALUCA VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD 3.00
297 31.50 MELCHOR OCAMPO NAUCALPAN 1.00
298 20.12 NAUCALPAN NICOLAS ROMERO 1.00
299 37.93 NAUCALPAN PAZ LA 1.00
300 28.14 NAUCALPAN TEPOTZOTLAN 1.00 1.00
301 12.72 NAUCALPAN TLALNEPANTLA 6.00 7.00




302 30.38 NAUCALPAN TULTITLAN 1.00 4.00
303 39.88 NEXTLALPAN TEXCOCO 1.00
304 10.87 NEZAHUALCOYOTL PAZ LA 1.00
305 24.88 NEZAHUALCOYOTL TEXCOCO 1.00
306 21.89 NEZAHUALCOYOTL TLALNEPANTLA 2.00 3.00
307 2942 NEZAHUALCOYOTL TULTEPEC 1.00
308 18.75 NEZAHUALCOYOTL VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD 1.00
309 22.46 NICOLAS ROMERO TLALNEPANTLA 1.00
310 20.62 PAZ LA TEXCOCO 1.00
311 37.33 PAZ LA TULTITLAN 1.00
312 32.27 TECAMAC TEXCOCO 1.00
313 23.50 TEOLOYUCAN TLALNEPANTLA 1.00
314 37.00 TEOTIHUACAN TLALNEPANTLA 1.00
315 2221 TEOTIHUACAN TULTITLAN 1.00
316 23.56 TEPOTZOTLAN TLALNEPANTLA 1.00
317 23.68 TEPOTZOTLAN TULTITLAN 1.00
318 42.96 TEXCOCO TLALNEPANTLA 1.00
319 38.20 TEXCOCO TULTITLAN 2.00
320 27.30 TEXCOCO VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD 1.00
321 16.72 TLALNEPANTLA TULTEPEC 2.00 1.00
322 17.91 TLALNEPANTLA TULTITLAN 4.00 2.00
323 3.48 TULTEPEC TULTITLAN 2.00 1.00
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2.- TABLA MUESTRAL DE PARES ORIGEN-DESTINO DEL SERVICIO MERCANTIL PRIVADO CON FLOTAS MENORES A 100

VEHICULOS

ID | LONGITUD Km | ORIGEN (A) DESTINO (B) AB BA
1 17.88 AZCAPOTZALCO COYOACAN 200 | 1.00
2 2243 AZCAPOTZALCO CUAJIMALPA DE MORELOS 1.00
3 7.25 AZCAPOTZALCO GUSTAVO A. MADERO 9.00 | 7.00
4 13.45 AZCAPOTZALCO IZTACALCO 9.00 | 5.00
5 20.05 AZCAPOTZALCO IZTAPALAPA 14.00 | 18.00
6 25.60 AZCAPOTZALCO MAGDALENA CONTRERAS LA 1.00
7 17.85 AZCAPOTZALCO ALVARO OBREGON 200 | 1.00
8 29.94 AZCAPOTZALCO TLAHUAC 100 | 1.00
9 31.95 AZCAPOTZALCO TLALPAN 3.00 | 2.00
10 28.29 AZCAPOTZALCO XOCHIMILCO 1.00

11 11.80 AZCAPOTZALCO BENITO JUAREZ 2.00

12 6.92 AZCAPOTZALCO CUAUHTEMOC 200 | 2.00
13 6.76 AZCAPOTZALCO MIGUEL HIDALGO 400 | 3.00
14 11.14 AZCAPOTZALCO VENUSTIANO CARRANZA 2.00
15 32.75 AZCAPOTZALCO ACOLMAN 1.00

16 12,67 AZCAPOTZALCO ATIZAPAN DE ZARAGOZA 1.00

17 21.97 AZCAPOTZALCO CUAUTITLAN 3.00 | 1.00
18 19.04 AZCAPOTZALCO CUAUTITLAN IZCALLI 500 | 1.00
19 45.01 AZCAPOTZALCO CHALCO 1.00
20 25.99 AZCAPOTZALCO CHIMALHUACAN 400 | 3.00
21 17.69 AZCAPOTZALCO ECATEPEC 3.00 | 3.00
22 19.98 AZCAPOTZALCO HUIXQUILUCAN 1.00

23 4234 AZCAPOTZALCO IXTAPALUCA 1.00
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24 11.45 AZCAPOTZALCO NAUCALPAN 2.00 2.00
25 17.79 AZCAPOTZALCO NEZAHUALCOYOTL 1.00 1.00
26 28.14 AZCAPOTZALCO PAZ LA 1.00

27 39.19 AZCAPOTZALCO TEOLOYUCAN 1.00

28 41.02 AZCAPOTZALCO TEXCOCO 1.00
29 28.86 AZCAPOTZALCO TEZOYUCA 1.00

30 6.40 AZCAPOTZALCO TLALNEPANTLA 4.00 2.00
31 2211 AZCAPOTZALCO TULTEPEC 1.00 1.00
32 33.92 AZCAPOTZALCO VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD 1.00

33 16.90 COYOACAN CUAJIMALPA DE MORELOS 2.00 1.00
34 19.95 COYOACAN GUSTAVO A. MADERO 2.00 1.00
35 9.74 COYOACAN IZTACALCO 5.00
36 10.16 COYOACAN IZTAPALAPA 6.00 14.00
37 10.20 COYOACAN ALVARO OBREGON 2.00 3.00
38 16.57 COYOACAN TLAHUAC 1.00

39 15.48 COYOACAN TLALPAN 7.00 6.00
40 10.96 COYOACAN XOCHIMILCO 1.00 2.00
41 6.08 COYOACAN BENITO JUAREZ 3.00 6.00
42 11.58 COYOACAN CUAUHTEMOC 5.00 2.00
43 12.58 COYOACAN MIGUEL HIDALGO 5.00 2.00
44 12.96 COYOACAN VENUSTIANO CARRANZA 1.00

45 29.39 COYOACAN ECATEPEC 1.00 1.00
46 20.86 COYOACAN HUIXQUILUCAN 1.00

47 21.75 COYOACAN NAUCALPAN 2.00 4.00




48 24.28 COYOACAN TLALNEPANTLA 1.00 6.00
49 2417 CUAJIMALPA DE MORELOS IZTACALCO 1.00
50 26.89 CUAJIMALPA DE MORELOS IZTAPALAPA 1.00
51 6.90 CUAJIMALPA DE MORELOS ALVARO OBREGON 1.00
52 17.74 CUAJIMALPA DE MORELOS TLALPAN 1.00
53 2462 CUAJIMALPA DE MORELOS XOCHIMILCO 1.00
54 16.97 CUAJIMALPA DE MORELOS BENITO JUAREZ 1.00
55 16.07 CUAJIMALPA DE MORELOS MIGUEL HIDALGO 1.00
56 25.76 CUAJIMALPA DE MORELOS VENUSTIANO CARRANZA 1.00
57 39.65 CUAJIMALPA DE MORELOS CHIMALHUACAN 1.00
58 39.49 CUAJIMALPA DE MORELOS ECATEPEC 1.00
59 16.49 CUAJIMALPA DE MORELOS NAUCALPAN 1.00
60 3235 CUAJIMALPA DE MORELOS NEZAHUALCOYOTL 1.00
61 27.07 CUAJIMALPA DE MORELOS TLALNEPANTLA 1.00 4.00
62 12.07 GUSTAVO A. MADERO IZTACALCO 3.00 3.00
63 18.26 GUSTAVO A. MADERO IZTAPALAPA 3.00 5.00
64 23.10 GUSTAVO A. MADERO ALVARO OBREGON 1.00 1.00
65 35.23 GUSTAVO A. MADERO TLALPAN 2.00 1.00
66 14.45 GUSTAVO A. MADERO BENITO JUAREZ 1.00
67 8.77 GUSTAVO A. MADERO CUAUHTEMOC 4.00 2.00
68 8.48 GUSTAVO A. MADERO VENUSTIANO CARRANZA 3.00 4.00
69 20.57 GUSTAVO A. MADERO CUAUTITLAN 2.00 1.00
70 20.03 GUSTAVO A. MADERO CUAUTITLAN IZCALLI 2.00
71 26.47 GUSTAVO A. MADERO CHICOLOAPAN 1.00
72 10.89 GUSTAVO A. MADERO ECATEPEC 4.00 7.00
73 18.64 GUSTAVO A. MADERO NAUCALPAN 1.00 1.00
74 12.79 GUSTAVO A. MADERO NEZAHUALCOYOTL 3.00 3.00
75 9.26 GUSTAVO A. MADERO TLALNEPANTLA 1.00 3.00
76 18.61 GUSTAVO A. MADERO TULTITLAN 1.00
77 6.62 IZTACALCO IZTAPALAPA 16.00 | 21.00
78 23.12 IZTACALCO MAGDALENA CONTRERAS LA 1.00
79 17.37 IZTACALCO ALVARO OBREGON 1.00
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80 16.55 IZTACALCO TLAHUAC 3.00 1.00
81 25.03 IZTACALCO TLALPAN 3.00 1.00
82 16.88 IZTACALCO XOCHIMILCO 3.00
83 7.24 IZTACALCO BENITO JUAREZ 6.00 2.00
84 6.90 IZTACALCO CUAUHTEMOC 5.00
85 12.08 IZTACALCO MIGUEL HIDALGO 2.00
86 3.72 IZTACALCO VENUSTIANO CARRANZA 1.00 2.00
87 26.12 IZTACALCO ATIZAPAN DE ZARAGOZA 3.00
88 32.62 IZTACALCO CUAUTITLAN 1.00
89 31.45 IZTACALCO CUAUTITLAN IZCALLI 1.00
90 21.87 IZTACALCO CHICOLOAPAN 1.00
91 20.07 IZTACALCO ECATEPEC 1.00
92 30.87 IZTACALCO IXTAPALUCA 1.00
93 8.21 IZTACALCO NEZAHUALCOYOTL 1.00 3.00
94 40.07 IZTACALCO NICOLAS ROMERO 1.00
95 19.20 IZTACALCO TLALNEPANTLA 2.00 3.00
96 30.28 IZTACALCO TULTITLAN 1.00
97 23.96 IZTAPALAPA MAGDALENA CONTRERAS LA 5.00
98 22.96 IZTAPALAPA MILPA ALTA 1.00 2.00
99 20.04 IZTAPALAPA ALVARO OBREGON 4.00 1.00
100 9.93 IZTAPALAPA TLAHUAC 3.00 7.00
101 23.04 IZTAPALAPA TLALPAN 8.00 5.00
102 12.18 IZTAPALAPA XOCHIMILCO 6.00 6.00
103 11.53 IZTAPALAPA BENITO JUAREZ 6.00 4.00
104 13.33 IZTAPALAPA CUAUHTEMOC 10.00 1.00
105 17.85 IZTAPALAPA MIGUEL HIDALGO 4.00
106 9.81 IZTAPALAPA VENUSTIANO CARRANZA 8.00 1.00
107 3271 IZTAPALAPA ATIZAPAN DE ZARAGOZA 4.00 1.00
108 31.01 IZTAPALAPA COACALCO 1.00
109 38.79 IZTAPALAPA CUAUTITLAN 2.00
110 37.97 IZTAPALAPA CUAUTITLAN IZCALLI 4.00 1.00
111 26.07 IZTAPALAPA CHALCO 2.00 1.00




112 30.81 IZTAPALAPA CHIAUTLA 1.00 1.00
113 18.95 IZTAPALAPA CHICOLOAPAN 2.00 1.00
114 13.70 IZTAPALAPA CHIMALHUACAN 4.00 3.00
115 2459 IZTAPALAPA ECATEPEC 5.00 2.00
116 26.51 IZTAPALAPA IXTAPALUCA 2.00 1.00
117 28.04 IZTAPALAPA NAUCALPAN 5.00 5.00
118 9.47 IZTAPALAPA NEZAHUALCOYOTL 6.00 3.00
119 11.47 IZTAPALAPA PAZ LA 1.00
120 31.07 IZTAPALAPA TEXCOCO 3.00 1.00
121 25.81 IZTAPALAPA TLALNEPANTLA 6.00 7.00
122 1411 IZTAPALAPA VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD 1.00 4.00
123 47.07 MAGDALENA CONTRERAS LA | CUAUTITLAN 1.00
124 2253 MAGDALENA CONTRERAS LA | NAUCALPAN 1.00
125 31.19 MAGDALENA CONTRERAS LA | NEZAHUALCOYOTL 4.00
126 31.19 MAGDALENA CONTRERAS LA | TLALNEPANTLA 1.00
127 15.66 MILPA ALTA TLAHUAC 2.00
128 12.21 MILPA ALTA XOCHIMILCO 2.00
129 3371 MILPA ALTA CUAUHTEMOC 1.00
130 32.29 MILPA ALTA VENUSTIANO CARRANZA 1.00
131 26.37 MILPA ALTA CHALCO 1.00 1.00
132 34.77 MILPA ALTA IXTAPALUCA 1.00
133 31.88 MILPA ALTA NEZAHUALCOYOTL 1.00
134 18.40 MILPA ALTA VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD 2.00 1.00
135 26.58 ALVARO OBREGON TLAHUAC 1.00 1.00
136 15.90 ALVARO OBREGON TLALPAN 5.00 3.00
137 19.15 ALVARO OBREGON XOCHIMILCO 1.00 2.00
138 10.26 ALVARO OBREGON BENITO JUAREZ 4.00 11.00
139 14.69 ALVARO OBREGON CUAUHTEMOC 1.00
140 39.31 ALVARO OBREGON CUAUTITLAN 1.00
141 35.08 ALVARO OBREGON CUAUTITLAN IZCALLI 1.00
142 33.86 ALVARO OBREGON ECATEPEC 1.00
143 46.53 ALVARO OBREGON IXTAPALUCA 1.00

235

144 15.65 ALVARO OBREGON NAUCALPAN 1.00
145 25.57 ALVARO OBREGON NEZAHUALCOYOTL 1.00
146 2321 TLAHUAC TLALPAN 3.00
147 10.10 TLAHUAC XOCHIMILCO 3.00 2.00
148 20.36 TLAHUAC BENITO JUAREZ 1.00 2.00
149 23.14 TLAHUAC CUAUHTEMOC 1.00
150 47.83 TLAHUAC CUAUTITLAN IZCALLI 1.00
151 1832 TLAHUAC CHALCO 3.00
152 16.49 TLAHUAC CHIMALHUACAN 1.00
153 32.88 TLAHUAC ECATEPEC 2.00
154 17.08 TLAHUAC NEZAHUALCOYOTL 2.00 1.00
155 11.06 TLAHUAC PAZ LA 1.00
156 35.74 TLAHUAC TLALNEPANTLA 1.00
157 5.84 TLAHUAC VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD 3.00 2.00
158 13.11 TLALPAN XOCHIMILCO 6.00 2.00
159 20.82 TLALPAN BENITO JUAREZ 3.00 5.00
160 26.56 TLALPAN CUAUHTEMOC 4.00 1.00
161 25.50 TLALPAN MIGUEL HIDALGO 2.00 3.00
162 28.41 TLALPAN VENUSTIANO CARRANZA 2.00
163 48.83 TLALPAN COACALCO 1.00
164 40.22 TLALPAN CHALCO 3.00
165 36.46 TLALPAN CHIMALHUACAN 1.00
166 31.55 TLALPAN NAUCALPAN 1.00
167 32.01 TLALPAN NEZAHUALCOYOTL 1.00
168 38.13 TLALPAN TLALNEPANTLA 3.00
169 28.72 TLALPAN VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD 1.00
170 16.73 XOCHIMILCO BENITO JUAREZ 1.00 2.00
171 2153 XOCHIMILCO CUAUHTEMOC 1.00
172 23.50 XOCHIMILCO MIGUEL HIDALGO 1.00
173 20.60 XOCHIMILCO VENUSTIANO CARRANZA 1.00
174 42.29 XOCHIMILCO COACALCO 1.00
175 49.22 XOCHIMILCO CUAUTITLAN 1.00




176 47.27 XOCHIMILCO CUAUTITLAN IZCALLI 1.00
177 27.69 XOCHIMILCO CHALCO 1.00
178 36.53 XOCHIMILCO ECATEPEC 1.00
179 21.63 XOCHIMILCO NEZAHUALCOYOTL 1.00
180 34.64 XOCHIMILCO TLALNEPANTLA 1.00
181 15.72 XOCHIMILCO VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD 3.00
182 5.74 BENITO JUAREZ CUAUHTEMOC 6.00 2.00
183 6.95 BENITO JUAREZ MIGUEL HIDALGO 3.00 1.00
184 9.02 BENITO JUAREZ VENUSTIANO CARRANZA 1.00
185 28.01 BENITO JUAREZ COACALCO 1.00
186 22.90 BENITO JUAREZ CHIMALHUACAN 1.00
187 2459 BENITO JUAREZ ECATEPEC 1.00 2.00
188 18.74 BENITO JUAREZ HUIXQUILUCAN 1.00
189 37.62 BENITO JUAREZ IXTAPALUCA 1.00
190 16.88 BENITO JUAREZ NAUCALPAN 2.00
191 15.39 BENITO JUAREZ NEZAHUALCOYOTL 1.00
192 41.17 BENITO JUAREZ TEPOTZOTLAN 1.00
193 40.16 BENITO JUAREZ TEXCOCO 1.00
194 5.83 CUAUHTEMOC MIGUEL HIDALGO 3.00 3.00
195 5.88 CUAUHTEMOC VENUSTIANO CARRANZA 3.00 4.00
196 19.44 CUAUHTEMOC ATIZAPAN DE ZARAGOZA 1.00
197 27.96 CUAUHTEMOC CUAUTITLAN 1.00
198 38.88 CUAUHTEMOC CHALCO 1.00
199 19.24 CUAUHTEMOC ECATEPEC 1.00 1.00
200 20.67 CUAUHTEMOC HUIXQUILUCAN 1.00
201 15.46 CUAUHTEMOC NAUCALPAN 2.00
202 13.19 CUAUHTEMOC NEZAHUALCOYOTL 1.00 2.00
203 13.15 CUAUHTEMOC TLALNEPANTLA 2.00
204 27.17 CUAUHTEMOC TULTITLAN 1.00
205 24.67 MIGUEL HIDALGO COACALCO 1.00
206 2494 MIGUEL HIDALGO CUAUTITLAN IZCALLI 1.00
207 2343 MIGUEL HIDALGO ECATEPEC 1.00
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208 10.20 MIGUEL HIDALGO NAUCALPAN 1.00 7.00
209 19.00 MIGUEL HIDALGO NEZAHUALCOYOTL 1.00
210 12.65 MIGUEL HIDALGO TLALNEPANTLA 1.00
211 29.05 VENUSTIANO CARRANZA CUAUTITLAN 1.00
212 33.87 VENUSTIANO CARRANZA CHALCO 1.00 1.00
213 16.50 VENUSTIANO CARRANZA ECATEPEC 2.00 1.00
214 21.18 VENUSTIANO CARRANZA NAUCALPAN 2.00
215 7.30 VENUSTIANO CARRANZA NEZAHUALCOYOTL 4.00 1.00
216 17.04 VENUSTIANO CARRANZA PAZ LA 1.00
217 16.30 VENUSTIANO CARRANZA TLALNEPANTLA 1.00 1.00
218 2419 ACOLMAN CHIMALHUACAN 1.00
219 32.78 ACOLMAN IXTAPALUCA 1.00
220 23.85 ATIZAPAN DE ZARAGOZA ECATEPEC 1.00
221 21.66 ATIZAPAN DE ZARAGOZA HUIXQUILUCAN 1.00 1.00
222 10.85 ATIZAPAN DE ZARAGOZA NAUCALPAN 3.00 7.00
223 1443 ATIZAPAN DE ZARAGOZA NICOLAS ROMERO 1.00
224 40.46 ATIZAPAN DE ZARAGOZA PAZ LA 1.00
225 42.90 ATIZAPAN DE ZARAGOZA TEOLOYUCAN 1.00
226 35.19 ATIZAPAN DE ZARAGOZA TEZOYUCA 1.00
227 8.07 ATIZAPAN DE ZARAGOZA TLALNEPANTLA 2.00 4.00
228 9.66 COACALCO CUAUTITLAN 1.00
229 8.68 COACALCO ECATEPEC 1.00
230 26.51 COACALCO NAUCALPAN 1.00
231 36.28 COACALCO TEXCOCO 1.00
232 6.93 CUAUTITLAN CUAUTITLAN IZCALLI 9.00 4.00
233 1832 CUAUTITLAN ECATEPEC 1.00
234 26.75 CUAUTITLAN NAUCALPAN 1.00 1.00
235 24.01 CUAUTITLAN NICOLAS ROMERO 1.00
236 15.56 CUAUTITLAN TEPOTZOTLAN 3.00
237 15.90 CUAUTITLAN TLALNEPANTLA 2.00 2.00
238 4.68 CUAUTITLAN TULTEPEC 3.00
239 8.16 CUAUTITLAN TULTITLAN 3.00 2.00




240 2147 CUAUTITLAN IZCALLI ECATEPEC 3.00
241 21.17 CUAUTITLAN IZCALLI NAUCALPAN 2.00 2.00
242 1193 CUAUTITLAN IZCALLI TEPOTZOTLAN 1.00
243 12.65 CUAUTITLAN IZCALLI TLALNEPANTLA 4.00 3.00
244 14.22 CUAUTITLAN IZCALLI TULTITLAN 1.00 1.00
245 36.12 CHALCO CHIAUTLA 1.00 1.00
246 17.73 CHALCO CHICOLOAPAN 1.00
247 21.55 CHALCO CHIMALHUACAN 1.00
248 11.09 CHALCO IXTAPALUCA 1.00 2.00
249 17.20 CHALCO PAZ LA 1.00
250 24.56 CHALCO TEXCOCO 3.00 5.00
251 49.83 CHALCO TLALNEPANTLA 1.00
252 12.55 CHALCO VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD 1.00
253 24.64 CHIAUTLA PAZ LA 1.00
254 15.17 CHIAUTLA TEXCOCO 5.00
255 17.14 CHICOLOAPAN CHICONCUAC 3.00
256 6.37 CHICOLOAPAN CHIMALHUACAN 1.00 2.00
257 2435 CHICOLOAPAN ECATEPEC 1.00
258 43.04 CHICOLOAPAN NAUCALPAN 2.00
259 14.65 CHICOLOAPAN NEZAHUALCOYOTL 3.00
260 8.12 CHICOLOAPAN PAZ LA 1.00
261 12.49 CHICOLOAPAN TEXCOCO 1.00
262 16.87 CHICONCUAC CHIMALHUACAN 2.00
263 42.39 CHICONCUAC NAUCALPAN 1.00
264 19.83 CHIMALHUACAN ECATEPEC 1.00 1.00
265 16.43 CHIMALHUACAN IXTAPALUCA 1.00
266 36.50 CHIMALHUACAN NEXTLALPAN 1.00 1.00
267 8.29 CHIMALHUACAN NEZAHUALCOYOTL 1.00 1.00
268 17.49 CHIMALHUACAN TEXCOCO 1.00
269 34.56 ECATEPEC IXTAPALUCA 1.00
270 28.50 ECATEPEC NAUCALPAN 1.00
271 15.80 ECATEPEC NEZAHUALCOYOTL 3.00 4.00
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272 15.67 ECATEPEC TECAMAC 1.00 1.00
273 28.14 ECATEPEC TEXCOCO 1.00

274 16.57 ECATEPEC TLALNEPANTLA 1.00 4.00
275 14.70 ECATEPEC TULTEPEC 2.00
276 12.29 ECATEPEC TULTITLAN 2.00
277 10.99 HUIXQUILUCAN NAUCALPAN 1.00 1.00
278 23.19 HUIXQUILUCAN TLALNEPANTLA 1.00

279 52.72 IXTAPALUCA NAUCALPAN 1.00
280 24.55 IXTAPALUCA NEZAHUALCOYOTL 1.00 1.00
281 15.15 IXTAPALUCA PAZ LA 2.00
282 46.05 IXTAPALUCA TLALNEPANTLA 1.00
283 36.73 NAUCALPAN NEXTLALPAN 1.00

284 28.14 NAUCALPAN TEPOTZOTLAN 1.00

285 52.35 NAUCALPAN TEXCOCO 1.00
286 12.72 NAUCALPAN TLALNEPANTLA 7.00 3.00
287 28.72 NAUCALPAN TULTEPEC 1.00
288 30.38 NAUCALPAN TULTITLAN 2.00
289 33.07 NEXTLALPAN NEZAHUALCOYOTL 1.00
290 10.87 NEZAHUALCOYOTL PAZ LA 2.00
291 24.88 NEZAHUALCOYOTL TEXCOCO 2.00
292 21.89 NEZAHUALCOYOTL TLALNEPANTLA 1.00
293 18.75 NEZAHUALCOYOTL VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD 2.00
294 20.62 PAZ LA TEXCOCO 6.00
295 32.69 PAZ LA TLALNEPANTLA 1.00
296 9.48 PAZ LA VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD 1.00
297 58.22 TEPETLAOXTOC TEPOTZOTLAN 1.00
298 42.96 TEXCOCO TLALNEPANTLA 1.00

299 16.72 TLALNEPANTLA TULTEPEC 1.00 1.00
300 17.91 TLALNEPANTLA TULTITLAN 1.00 1.00
301 3.48 TULTEPEC TULTITLAN 1.00 3.00




3.- TABLA MUESTRAL DE PARES ORIGEN-DESTINO DEL SERVICIO MERCANTIL PRIVADO CON FLOTAS DE ENTRE 100 Y 500

VEHICULOS

ID | LONGITUD Km | ORIGEN (A) DESTINO (B) AB BA
1 17.88 AZCAPOTZALCO COYOACAN 5.00 | 1.00
2 7.25 AZCAPOTZALCO GUSTAVO A. MADERO 7.00 | 3.00
3 13.45 AZCAPOTZALCO IZTACALCO 4.00 | 3.00
4 20.05 AZCAPOTZALCO IZTAPALAPA 2.00 | 2.00
5 25.60 AZCAPOTZALCO MAGDALENA CONTRERAS LA 2.00
6 17.85 AZCAPOTZALCO ALVARO OBREGON 2.00 | 1.00
7 29.94 AZCAPOTZALCO TLAHUAC 2.00 | 1.00
8 31.95 AZCAPOTZALCO TLALPAN 2.00
9 28.29 AZCAPOTZALCO XOCHIMILCO 1.00
10 11.80 AZCAPOTZALCO BENITO JUAREZ 2.00
11 6.92 AZCAPOTZALCO CUAUHTEMOC 3.00
12 6.76 AZCAPOTZALCO MIGUEL HIDALGO 3.00 | 1.00
13 11.14 AZCAPOTZALCO VENUSTIANO CARRANZA 1.00
14 12.67 AZCAPOTZALCO ATIZAPAN DE ZARAGOZA 3.00 | 2.00
15 17.97 AZCAPOTZALCO COACALCO 1.00
16 21.97 AZCAPOTZALCO CUAUTITLAN 1.00
17 45.01 AZCAPOTZALCO CHALCO 2.00 | 1.00
18 17.69 AZCAPOTZALCO ECATEPEC 2.00 | 4.00
19 4234 AZCAPOTZALCO IXTAPALUCA 1.00
20 11.45 AZCAPOTZALCO NAUCALPAN 2.00
21 6.40 AZCAPOTZALCO TLALNEPANTLA 4.00 | 2.00
22 16.90 COYOACAN CUAJIMALPA DE MORELOS 1.00
23 19.95 COYOACAN GUSTAVO A. MADERO 2.00 | 3.00
24 9.74 COYOACAN IZTACALCO 3.00 | 1.00
25 10.16 COYOACAN IZTAPALAPA 3.00 | 6.00
26 10.20 COYOACAN ALVARO OBREGON 3.00 | 2.00
27 16.57 COYOACAN TLAHUAC 1.00 | 4.00
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28 15.48 COYOACAN TLALPAN 3.00 4.00
29 10.96 COYOACAN XOCHIMILCO 1.00 2.00
30 6.08 COYOACAN BENITO JUAREZ 2.00
31 11.58 COYOACAN CUAUHTEMOC 1.00 2.00
32 12.58 COYOACAN MIGUEL HIDALGO 1.00 1.00
33 12.96 COYOACAN VENUSTIANO CARRANZA 1.00
34 29.27 COYOACAN ATIZAPAN DE ZARAGOZA 1.00
35 34.68 COYOACAN CHALCO 2.00
36 29.39 COYOACAN ECATEPEC 1.00
37 21.75 COYOACAN NAUCALPAN 1.00
38 47.14 COYOACAN TEPOTZOTLAN 1.00
39 24.28 COYOACAN TLALNEPANTLA 4.00
40 2417 CUAJIMALPA DE MORELOS IZTACALCO 2.00

41 6.90 CUAJIMALPA DE MORELOS ALVARO OBREGON 1.00 1.00
42 16.97 CUAJIMALPA DE MORELOS BENITO JUAREZ 1.00
43 20.76 CUAJIMALPA DE MORELOS CUAUHTEMOC 1.00

44 16.07 CUAJIMALPA DE MORELOS MIGUEL HIDALGO 1.00 1.00
45 39.49 CUAJIMALPA DE MORELOS ECATEPEC 1.00
46 16.49 CUAJIMALPA DE MORELOS NAUCALPAN 2.00
47 12.07 GUSTAVO A. MADERO IZTACALCO 1.00 4.00
48 18.26 GUSTAVO A. MADERO IZTAPALAPA 2.00 2.00
49 30.54 GUSTAVO A. MADERO MAGDALENA CONTRERAS LA 1.00

50 23.10 GUSTAVO A. MADERO ALVARO OBREGON 2.00 1.00
51 35.23 GUSTAVO A. MADERO TLALPAN 2.00

52 14.45 GUSTAVO A. MADERO BENITO JUAREZ 2.00 1.00
53 8.77 GUSTAVO A. MADERO CUAUHTEMOC 5.00 2.00
54 12.54 GUSTAVO A. MADERO MIGUEL HIDALGO 3.00

55 8.48 GUSTAVO A. MADERO VENUSTIANO CARRANZA 1.00 4.00




56 17.30 GUSTAVO A. MADERO ATIZAPAN DE ZARAGOZA 1.00

57 13.69 GUSTAVO A. MADERO COACALCO 1.00
58 40.85 GUSTAVO A. MADERO CHALCO 1.00 1.00
59 10.89 GUSTAVO A. MADERO ECATEPEC 6.00 5.00
60 36.80 GUSTAVO A. MADERO IXTAPALUCA 1.00

61 18.64 GUSTAVO A. MADERO NAUCALPAN 2.00

62 12.79 GUSTAVO A. MADERO NEZAHUALCOYOTL 2.00

63 2593 GUSTAVO A. MADERO TECAMAC 1.00
64 31.77 GUSTAVO A. MADERO TEPOTZOTLAN 1.00
65 9.26 GUSTAVO A. MADERO TLALNEPANTLA 1.00 4.00
66 6.62 IZTACALCO IZTAPALAPA 12.00 | 6.00
67 23.12 IZTACALCO MAGDALENA CONTRERAS LA 1.00

68 17.37 IZTACALCO ALVARO OBREGON 3.00 1.00
69 16.55 IZTACALCO TLAHUAC 1.00 1.00
70 25.03 IZTACALCO TLALPAN 4.00

71 16.88 IZTACALCO XOCHIMILCO 1.00

72 7.24 IZTACALCO BENITO JUAREZ 2.00 2.00
73 6.90 IZTACALCO CUAUHTEMOC 6.00 3.00
74 3.72 IZTACALCO VENUSTIANO CARRANZA 4.00 2.00
75 18.44 IZTACALCO ATENCO 1.00

76 2541 IZTACALCO COACALCO 1.00 1.00
77 31.99 IZTACALCO CHALCO 1.00 1.00
78 20.07 IZTACALCO ECATEPEC 1.00 2.00
79 2217 IZTACALCO NAUCALPAN 1.00 1.00
80 8.21 IZTACALCO NEZAHUALCOYOTL 4.00
81 19.20 IZTACALCO TLALNEPANTLA 2.00
82 20.04 IZTAPALAPA ALVARO OBREGON 2.00 2.00
83 9.93 IZTAPALAPA TLAHUAC 4.00 3.00
84 23.04 IZTAPALAPA TLALPAN 2.00 2.00
85 12.18 IZTAPALAPA XOCHIMILCO 1.00

86 11.53 IZTAPALAPA BENITO JUAREZ 6.00 2.00
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87 13.33 IZTAPALAPA CUAUHTEMOC 9.00 3.00
88 17.85 IZTAPALAPA MIGUEL HIDALGO 2.00
89 9.81 IZTAPALAPA VENUSTIANO CARRANZA 1.00 1.00
90 31.01 IZTAPALAPA COACALCO 1.00
91 38.79 IZTAPALAPA CUAUTITLAN 1.00
92 37.97 IZTAPALAPA CUAUTITLAN IZCALLI 1.00
93 26.07 IZTAPALAPA CHALCO 2.00 1.00
94 18.95 IZTAPALAPA CHICOLOAPAN 1.00
95 2459 IZTAPALAPA ECATEPEC 1.00 3.00
96 26.51 IZTAPALAPA IXTAPALUCA 3.00
97 28.04 IZTAPALAPA NAUCALPAN 1.00
98 9.47 IZTAPALAPA NEZAHUALCOYOTL 2.00 3.00
99 11.47 IZTAPALAPA PAZ LA 2.00
100 25.81 IZTAPALAPA TLALNEPANTLA 1.00
101 7.78 MAGDALENA CONTRERAS LA | ALVARO OBREGON 1.00
102 10.20 MAGDALENA CONTRERAS LA | TLALPAN 1.00 1.00
103 16.72 MAGDALENA CONTRERAS LA | BENITO JUAREZ 2.00
104 21.89 MAGDALENA CONTRERAS LA | CUAUHTEMOC 2.00 1.00
105 18.83 MAGDALENA CONTRERAS LA | MIGUEL HIDALGO 1.00
106 41.13 MAGDALENA CONTRERAS LA | ECATEPEC 1.00 1.00
107 26.37 MILPA ALTA CHALCO 1.00
108 15.90 ALVARO OBREGON TLALPAN 2.00 2.00
109 19.15 ALVARO OBREGON XOCHIMILCO 1.00
110 10.26 ALVARO OBREGON BENITO JUAREZ 5.00 5.00
111 14.69 ALVARO OBREGON CUAUHTEMOC 4.00
112 19.21 ALVARO OBREGON VENUSTIANO CARRANZA 1.00
113 25.63 ALVARO OBREGON ATIZAPAN DE ZARAGOZA 1.00
114 35.74 ALVARO OBREGON COACALCO 1.00
115 39.31 ALVARO OBREGON CUAUTITLAN 1.00
116 33.86 ALVARO OBREGON ECATEPEC 2.00
117 15.65 ALVARO OBREGON NAUCALPAN 1.00




118 39.90 ALVARO OBREGON TULTEPEC 1.00
119 2321 TLAHUAC TLALPAN 2.00

120 20.36 TLAHUAC BENITO JUAREZ 1.00
121 23.14 TLAHUAC CUAUHTEMOC 1.00
122 1832 TLAHUAC CHALCO 2.00
123 32.88 TLAHUAC ECATEPEC 1.00
124 11.06 TLAHUAC PAZ LA 1.00
125 13.11 TLALPAN XOCHIMILCO 1.00 2.00
126 20.82 TLALPAN BENITO JUAREZ 6.00
127 26.56 TLALPAN CUAUHTEMOC 3.00 3.00
128 25.50 TLALPAN MIGUEL HIDALGO 1.00 1.00
129 2841 TLALPAN VENUSTIANO CARRANZA 1.00 2.00
130 41.36 TLALPAN ATIZAPAN DE ZARAGOZA 1.00

131 40.22 TLALPAN CHALCO 2.00
132 44.87 TLALPAN ECATEPEC 1.00
133 45.65 TLALPAN IXTAPALUCA 1.00

134 31.55 TLALPAN NAUCALPAN 2.00
135 32.70 TLALPAN PAZ LA 1.00
136 59.36 TLALPAN TEPOTZOTLAN 1.00
137 28.72 TLALPAN VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD 1.00

138 16.73 XOCHIMILCO BENITO JUAREZ 1.00 1.00
139 2153 XOCHIMILCO CUAUHTEMOC 1.00
140 40.13 XOCHIMILCO ATIZAPAN DE ZARAGOZA 1.00

141 27.69 XOCHIMILCO CHALCO 1.00 1.00
142 36.53 XOCHIMILCO ECATEPEC 1.00
143 32.62 XOCHIMILCO NAUCALPAN 1.00
144 19.94 XOCHIMILCO PAZ LA 1.00

145 57.87 XOCHIMILCO TEPOTZOTLAN 1.00
146 5.74 BENITO JUAREZ CUAUHTEMOC 5.00 3.00
147 6.95 BENITO JUAREZ MIGUEL HIDALGO 4.00

148 9.02 BENITO JUAREZ VENUSTIANO CARRANZA 2.00 3.00
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149 18.20 BENITO JUAREZ TLALNEPANTLA 2.00
150 33.05 BENITO JUAREZ TULTEPEC 1.00
151 5.83 CUAUHTEMOC MIGUEL HIDALGO 2.00

152 5.88 CUAUHTEMOC VENUSTIANO CARRANZA 1.00 3.00
153 19.44 CUAUHTEMOC ATIZAPAN DE ZARAGOZA 1.00
154 27.76 CUAUHTEMOC CHICOLOAPAN 1.00

155 19.24 CUAUHTEMOC ECATEPEC 2.00 3.00
156 13.15 CUAUHTEMOC TLALNEPANTLA 6.00
157 11.70 MIGUEL HIDALGO VENUSTIANO CARRANZA 1.00
158 16.71 MIGUEL HIDALGO ATIZAPAN DE ZARAGOZA 1.00
159 2494 MIGUEL HIDALGO CUAUTITLAN IZCALLI 1.00
160 2343 MIGUEL HIDALGO ECATEPEC 1.00
161 10.20 MIGUEL HIDALGO NAUCALPAN 2.00
162 12.65 MIGUEL HIDALGO TLALNEPANTLA 1.00
163 28.86 MIGUEL HIDALGO TULTEPEC 2.00
164 16.50 VENUSTIANO CARRANZA ECATEPEC 1.00

165 7.30 VENUSTIANO CARRANZA NEZAHUALCOYOTL 1.00

166 57.50 ATIZAPAN DE ZARAGOZA CHALCO 1.00
167 10.85 ATIZAPAN DE ZARAGOZA NAUCALPAN 3.00 2.00
168 29.77 ATIZAPAN DE ZARAGOZA NEZAHUALCOYOTL 1.00
169 18.06 ATIZAPAN DE ZARAGOZA TEPOTZOTLAN 1.00
170 8.07 ATIZAPAN DE ZARAGOZA TLALNEPANTLA 7.00 3.00
171 13.68 COACALCO CUAUTITLAN IZCALLI 1.00 2.00
172 8.68 COACALCO ECATEPEC 2.00
173 14.59 COACALCO TECAMAC 1.00

174 16.76 COACALCO TEOLOYUCAN 1.00
175 13.82 COACALCO TLALNEPANTLA 1.00 2.00
176 6.22 COACALCO TULTEPEC 1.00

177 6.93 CUAUTITLAN CUAUTITLAN IZCALLI 1.00 2.00
178 1832 CUAUTITLAN ECATEPEC 1.00 3.00
179 15.56 CUAUTITLAN TEPOTZOTLAN 1.00




180 15.90 CUAUTITLAN TLALNEPANTLA 1.00
181 4.68 CUAUTITLAN TULTEPEC 1.00
182 21.47 CUAUTITLAN IZCALLI ECATEPEC 3.00 5.00
183 17.74 CUAUTITLAN IZCALLI JALTENCO 1.00
184 21.17 CUAUTITLAN IZCALLI NAUCALPAN 2.00 1.00
185 17.39 CUAUTITLAN IZCALLI NICOLAS ROMERO 1.00
186 12.05 CUAUTITLAN IZCALLI TEOLOYUCAN 1.00
187 49.59 CUAUTITLAN IZCALLI TEXCOCO 1.00
188 12.65 CUAUTITLAN IZCALLI TLALNEPANTLA 1.00 1.00
189 11.01 CUAUTITLAN IZCALLI TULTEPEC 2.00
190 14.22 CUAUTITLAN IZCALLI TULTITLAN 1.00
191 41.35 CHALCO ECATEPEC 1.00
192 11.09 CHALCO IXTAPALUCA 2.00 2.00
193 54.05 CHALCO NAUCALPAN 2.00
194 17.20 CHALCO PAZ LA 2.00 2.00
195 2456 CHALCO TEXCOCO 2.00 2.00
196 49.83 CHALCO TLALNEPANTLA 1.00
197 12.55 CHALCO VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD 2.00
198 18.92 CHIAUTLA CHICOLOAPAN 1.00
199 14.65 CHICOLOAPAN NEZAHUALCOYOTL 1.00
200 19.83 CHIMALHUACAN ECATEPEC 1.00
201 591 CHIMALHUACAN PAZ LA 1.00
202 17.49 CHIMALHUACAN TEXCOCO 1.00
203 29.64 CHIMALHUACAN TLALNEPANTLA 1.00
204 37.67 ECATEPEC HUIXQUILUCAN 1.00 1.00
205 28.50 ECATEPEC 33 2.00
206 15.80 ECATEPEC NEZAHUALCOYOTL 4.00 2.00
207 25.05 ECATEPEC PAZ LA 2.00
208 15.67 ECATEPEC TECAMAC 1.00
209 33.04 ECATEPEC TEPOTZOTLAN 1.00
210 28.14 ECATEPEC TEXCOCO 1.00

24

211 16.57 ECATEPEC TLALNEPANTLA 1.00 1.00
212 14.70 ECATEPEC TULTEPEC 6.00
213 12.29 ECATEPEC TULTITLAN 2.00
214 15.15 IXTAPALUCA PAZ LA 1.00 2.00
215 13.53 IXTAPALUCA TEXCOCO 3.00
216 17.17 IXTAPALUCA VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD 2.00
217 9.00 JALTENCO TULTEPEC 1.00
218 41.06 NAUCALPAN TECAMAC 1.00
219 12.72 NAUCALPAN TLALNEPANTLA 2.00 4.00
220 10.87 NEZAHUALCOYOTL PAZ LA 1.00 1.00
221 24.88 NEZAHUALCOYOTL TEXCOCO 1.00
222 21.89 NEZAHUALCOYOTL TLALNEPANTLA 1.00
223 20.62 PAZ LA TEXCOCO 3.00 1.00
224 32.69 PAZ LA TLALNEPANTLA 1.00
225 21.76 TECAMAC TEOLOYUCAN 1.00
226 28.34 TECAMAC TLALNEPANTLA 1.00
227 23.50 TEOLOYUCAN TLALNEPANTLA 2.00
228 23.56 TEPOTZOTLAN TLALNEPANTLA 2.00
229 41.44 TEXCOCO TULTEPEC 1.00
230 27.30 TEXCOCO VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD 2.00
231 16.72 TLALNEPANTLA TULTEPEC 3.00




4.- TABLA MUESTRAL DE PARES ORIGEN-DESTINO DEL SERVICIO MERCANTIL PRIVADO CON FLOTAS MAYORES A 500

VEHICULOS

ID | LONGITUD Km | ORIGEN (A) DESTINO (B) AB BA
1 17.88 AZCAPOTZALCO COYOACAN 2.00

2 2243 AZCAPOTZALCO CUAJIMALPA DE MORELOS 1.00

3 7.25 AZCAPOTZALCO GUSTAVO A. MADERO 6.00 | 2.00
4 13.45 AZCAPOTZALCO IZTACALCO 2.00
5 20.05 AZCAPOTZALCO IZTAPALAPA 1.00 | 1.00
6 17.85 AZCAPOTZALCO ALVARO OBREGON 1.00
7 29.94 AZCAPOTZALCO TLAHUAC 1.00

8 31.95 AZCAPOTZALCO TLALPAN 100 | 1.00
9 6.92 AZCAPOTZALCO CUAUHTEMOC 1.00

10 6.76 AZCAPOTZALCO MIGUEL HIDALGO 3.00 | 1.00
11 12.67 AZCAPOTZALCO ATIZAPAN DE ZARAGOZA 1.00
12 45.01 AZCAPOTZALCO CHALCO 1.00

13 3230 AZCAPOTZALCO CHICOLOAPAN 1.00

14 17.69 AZCAPOTZALCO ECATEPEC 3.00 | 1.00
15 4234 AZCAPOTZALCO IXTAPALUCA 1.00

16 11.45 AZCAPOTZALCO NAUCALPAN 100 | 1.00
17 17.79 AZCAPOTZALCO NEZAHUALCOYOTL 1.00

18 41.02 AZCAPOTZALCO TEXCOCO 1.00

19 6.40 AZCAPOTZALCO TLALNEPANTLA 400 | 1.00
20 19.95 COYOACAN GUSTAVO A. MADERO 2.00
21 9.74 COYOACAN IZTACALCO 2.00
22 10.16 COYOACAN IZTAPALAPA 200 | 10.00
23 10.20 COYOACAN ALVARO OBREGON 100 | 3.00
24 16.57 COYOACAN TLAHUAC 1.00
25 15.48 COYOACAN TLALPAN 200 | 9.00
26 10.96 COYOACAN XOCHIMILCO 1.00 | 3.00
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27 6.08 COYOACAN BENITO JUAREZ 1.00
28 11.58 COYOACAN CUAUHTEMOC 2.00
29 12.58 COYOACAN MIGUEL HIDALGO 1.00 2.00
30 39.51 COYOACAN CUAUTITLAN 1.00
31 36.91 COYOACAN CUAUTITLAN IZCALLI 1.00
32 34.68 COYOACAN CHALCO 2.00
33 2159 COYOACAN PAZ LA 3.00
34 41.05 COYOACAN TEXCOCO 1.00
35 24.28 COYOACAN TLALNEPANTLA 1.00
36 2417 CUAJIMALPA DE MORELOS IZTACALCO 1.00
37 6.90 CUAJIMALPA DE MORELOS ALVARO OBREGON 1.00
38 39.49 CUAJIMALPA DE MORELOS ECATEPEC 1.00
39 12.07 GUSTAVO A. MADERO IZTACALCO 3.00 2.00
40 18.26 GUSTAVO A. MADERO IZTAPALAPA 1.00 1.00
41 23.10 GUSTAVO A. MADERO ALVARO OBREGON 2.00
42 14.45 GUSTAVO A. MADERO BENITO JUAREZ 3.00
43 8.77 GUSTAVO A. MADERO CUAUHTEMOC 5.00 3.00
a4 12.54 GUSTAVO A. MADERO MIGUEL HIDALGO 2.00 1.00
45 8.48 GUSTAVO A. MADERO VENUSTIANO CARRANZA 4.00
46 17.30 GUSTAVO A. MADERO ATIZAPAN DE ZARAGOZA 1.00
47 20.57 GUSTAVO A. MADERO CUAUTITLAN 1.00 2.00
48 20.03 GUSTAVO A. MADERO CUAUTITLAN IZCALLI 1.00
49 40.85 GUSTAVO A. MADERO CHALCO 1.00
50 26.47 GUSTAVO A. MADERO CHICOLOAPAN 1.00
51 10.89 GUSTAVO A. MADERO ECATEPEC 3.00 3.00
52 26.98 GUSTAVO A. MADERO HUIXQUILUCAN 1.00
53 36.80 GUSTAVO A. MADERO IXTAPALUCA 2.00




54 18.64 GUSTAVO A. MADERO NAUCALPAN 1.00 2.00
55 12.79 GUSTAVO A. MADERO NEZAHUALCOYOTL 4.00 3.00
56 23.65 GUSTAVO A. MADERO PAZ LA 3.00

57 34.22 GUSTAVO A. MADERO TEXCOCO 2.00 2.00
58 9.26 GUSTAVO A. MADERO TLALNEPANTLA 2.00 1.00
59 6.62 IZTACALCO IZTAPALAPA 6.00 | 13.00
60 25.03 IZTACALCO TLALPAN 2.00
61 16.88 IZTACALCO XOCHIMILCO 1.00
62 7.24 IZTACALCO BENITO JUAREZ 3.00 2.00
63 6.90 IZTACALCO CUAUHTEMOC 1.00

64 12.08 IZTACALCO MIGUEL HIDALGO 1.00

65 3.72 IZTACALCO VENUSTIANO CARRANZA 3.00 3.00
66 31.99 IZTACALCO CHALCO 1.00 1.00
67 20.07 IZTACALCO ECATEPEC 1.00

68 8.21 IZTACALCO NEZAHUALCOYOTL 1.00 4.00
69 15.85 IZTACALCO PAZ LA 1.00
70 3291 IZTACALCO TEXCOCO 1.00
71 23.96 IZTAPALAPA MAGDALENA CONTRERAS LA 1.00
72 20.04 IZTAPALAPA ALVARO OBREGON 1.00
73 9.93 IZTAPALAPA TLAHUAC 3.00 2.00
74 23.04 IZTAPALAPA TLALPAN 5.00 5.00
75 11.53 IZTAPALAPA BENITO JUAREZ 5.00 2.00
76 13.33 IZTAPALAPA CUAUHTEMOC 6.00 1.00
77 17.85 IZTAPALAPA MIGUEL HIDALGO 1.00
78 9.81 IZTAPALAPA VENUSTIANO CARRANZA 3.00 1.00
79 26.07 IZTAPALAPA CHALCO 1.00 1.00
80 18.95 IZTAPALAPA CHICOLOAPAN 1.00

81 2459 IZTAPALAPA ECATEPEC 2.00

82 26.51 IZTAPALAPA IXTAPALUCA 3.00 1.00
83 9.47 IZTAPALAPA NEZAHUALCOYOTL 7.00 3.00
84 11.47 IZTAPALAPA PAZ LA 3.00 6.00
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85 31.07 IZTAPALAPA TEXCOCO 1.00
86 25.81 IZTAPALAPA TLALNEPANTLA 1.00
87 10.20 MAGDALENA CONTRERAS LA | TLALPAN 1.00
88 35.17 MAGDALENA CONTRERAS LA | PAZ LA 1.00
89 15.90 ALVARO OBREGON TLALPAN 2.00 2.00
90 10.26 ALVARO OBREGON BENITO JUAREZ 3.00 2.00
91 14.69 ALVARO OBREGON CUAUHTEMOC 4.00 3.00
92 11.09 ALVARO OBREGON MIGUEL HIDALGO 6.00 1.00
93 25.57 ALVARO OBREGON NEZAHUALCOYOTL 1.00
94 2321 TLAHUAC TLALPAN 3.00
95 20.36 TLAHUAC BENITO JUAREZ 1.00
96 23.14 TLAHUAC CUAUHTEMOC 1.00
97 13.11 TLALPAN XOCHIMILCO 1.00 3.00
98 20.82 TLALPAN BENITO JUAREZ 6.00
99 26.56 TLALPAN CUAUHTEMOC 4.00
100 25.50 TLALPAN MIGUEL HIDALGO 3.00
101 40.22 TLALPAN CHALCO 1.00
102 40.81 TLALPAN CHICOLOAPAN 1.00
103 45.65 TLALPAN IXTAPALUCA 2.00
104 32.70 TLALPAN PAZ LA 1.00
105 53.29 TLALPAN TEXCOCO 2.00
106 38.13 TLALPAN TLALNEPANTLA 2.00
107 2153 XOCHIMILCO CUAUHTEMOC 2.00
108 23.50 XOCHIMILCO MIGUEL HIDALGO 2.00
109 3254 XOCHIMILCO IXTAPALUCA 1.00
110 5.74 BENITO JUAREZ CUAUHTEMOC 1.00 5.00
111 6.95 BENITO JUAREZ MIGUEL HIDALGO 2.00 3.00
112 15.39 BENITO JUAREZ NEZAHUALCOYOTL 1.00
113 5.83 CUAUHTEMOC MIGUEL HIDALGO 4.00 2.00
114 5.88 CUAUHTEMOC VENUSTIANO CARRANZA 4.00
115 15.46 CUAUHTEMOC NAUCALPAN 1.00




116 13.19 CUAUHTEMOC NEZAHUALCOYOTL 1.00

117 2248 CUAUHTEMOC PAZ LA 3.00

118 13.15 CUAUHTEMOC TLALNEPANTLA 2.00 1.00
119 11.70 MIGUEL HIDALGO VENUSTIANO CARRANZA 1.00 2.00
120 2343 MIGUEL HIDALGO ECATEPEC 2.00

121 10.20 MIGUEL HIDALGO NAUCALPAN 1.00
122 2191 VENUSTIANO CARRANZA CHICOLOAPAN 1.00

123 16.50 VENUSTIANO CARRANZA ECATEPEC 1.00

124 16.30 VENUSTIANO CARRANZA TLALNEPANTLA 1.00

125 10.85 ATIZAPAN DE ZARAGOZA NAUCALPAN 2.00 5.00
126 1443 ATIZAPAN DE ZARAGOZA NICOLAS ROMERO 1.00
127 8.07 ATIZAPAN DE ZARAGOZA TLALNEPANTLA 2.00 6.00
128 9.66 COACALCO CUAUTITLAN 2.00 1.00
129 13.68 COACALCO CUAUTITLAN IZCALLI 4.00 2.00
130 8.68 COACALCO ECATEPEC 4.00 2.00
131 43.24 COACALCO IXTAPALUCA 1.00
132 14.05 COACALCO JALTENCO 1.00 1.00
133 26.51 COACALCO NAUCALPAN 1.00
134 14.59 COACALCO TECAMAC 1.00
135 36.28 COACALCO TEXCOCO 1.00
136 13.82 COACALCO TLALNEPANTLA 4.00
137 6.22 COACALCO TULTEPEC 7.00 5.00
138 4.92 COACALCO TULTITLAN 6.00 4.00
139 6.93 CUAUTITLAN CUAUTITLAN IZCALLI 8.00 1.00
140 1832 CUAUTITLAN ECATEPEC 1.00

141 52.88 CUAUTITLAN IXTAPALUCA 1.00
142 26.75 CUAUTITLAN NAUCALPAN 2.00
143 31.98 CUAUTITLAN NEZAHUALCOYOTL 1.00

144 45.75 CUAUTITLAN TEXCOCO 1.00
145 4.68 CUAUTITLAN TULTEPEC 1.00 1.00
146 8.16 CUAUTITLAN TULTITLAN 2.00
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147 17.74 CUAUTITLAN IZCALLI JALTENCO 1.00
148 21.17 CUAUTITLAN IZCALLI NAUCALPAN 1.00
149 3257 CUAUTITLAN IZCALLI NEZAHUALCOYOTL 2.00
150 17.39 CUAUTITLAN IZCALLI NICOLAS ROMERO 1.00
151 2591 CUAUTITLAN IZCALLI TECAMAC 1.00
152 11.01 CUAUTITLAN IZCALLI TULTEPEC 2.00 2.00
153 14.22 CUAUTITLAN IZCALLI TULTITLAN 1.00 1.00
154 22.68 CUAUTITLAN IZCALLI ZUMPANGO 1.00
155 2155 CHALCO CHIMALHUACAN 1.00 1.00
156 41.35 CHALCO ECATEPEC 1.00
157 11.09 CHALCO IXTAPALUCA 3.00
158 17.20 CHALCO PAZ LA 2.00
159 2456 CHALCO TEXCOCO 2.00
160 8.12 CHICOLOAPAN PAZ LA 1.00 3.00
161 8.29 CHIMALHUACAN NEZAHUALCOYOTL 2.00
162 5.91 CHIMALHUACAN PAZ LA 1.00 1.00
163 17.49 CHIMALHUACAN TEXCOCO 1.00
164 37.67 ECATEPEC HUIXQUILUCAN 2.00
165 15.80 ECATEPEC NEZAHUALCOYOTL 3.00 1.00
166 28.14 ECATEPEC TEXCOCO 3.00
167 16.57 ECATEPEC TLALNEPANTLA 1.00
168 14.70 ECATEPEC TULTEPEC 2.00
169 12.29 ECATEPEC TULTITLAN 2.00 2.00
170 56.34 HUIXQUILUCAN IXTAPALUCA 1.00
171 53.79 IXTAPALUCA JALTENCO 1.00
172 2455 IXTAPALUCA NEZAHUALCOYOTL 2.00
173 68.50 IXTAPALUCA NICOLAS ROMERO 1.00
174 15.15 IXTAPALUCA PAZ LA 5.00
175 13.53 IXTAPALUCA TEXCOCO 1.00
176 46.32 IXTAPALUCA TULTITLAN 1.00
177 17.17 IXTAPALUCA VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD | 2.00




178 9.00 JALTENCO TULTEPEC 1.00 2.00
179 9.18 JALTENCO TULTITLAN 1.00 2.00
180 2839 NAUCALPAN NEZAHUALCOYOTL 1.00
181 12.72 NAUCALPAN TLALNEPANTLA 6.00 3.00
182 10.87 NEZAHUALCOYOTL PAZ LA 1.00 1.00
183 24.88 NEZAHUALCOYOTL TEXCOCO 1.00 2.00
184 2942 NEZAHUALCOYOTL TULTEPEC 1.00
185 54.82 NICOLAS ROMERO PAZ LA 1.00
186 20.62 PAZ LA TEXCOCO 5.00 1.00
187 14.91 TECAMAC TULTEPEC 1.00
188 11.78 TECAMAC TULTITLAN 1.00
189 23.50 TEOLOYUCAN TLALNEPANTLA 2.00
190 41.44 TEXCOCO TULTEPEC 1.00
191 3.48 TULTEPEC TULTITLAN 5.00 3.00
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5.- TABLA MUESTRAL DE PARES ORIGEN-DESTINO DEL

SERVICIO PUBLICO LOCAL

ID | LONGITUD Km | ORIGEN (A) DESTINO (B) AB BA
1 17.88 AZCAPOTZALCO COYOACAN 2.00 | 2.00
2 7.25 AZCAPOTZALCO GUSTAVO A. MADERO 3.00 | 6.00
3 13.45 AZCAPOTZALCO IZTACALCO 2.00 | 2.00
4 20.05 AZCAPOTZALCO IZTAPALAPA 7.00 | 17.00
5 40.50 AZCAPOTZALCO MILPA ALTA 1.00

6 17.85 AZCAPOTZALCO ALVARO OBREGON 5.00

7 29.94 AZCAPOTZALCO TLAHUAC 1.00
8 31.95 AZCAPOTZALCO TLALPAN 3.00 | 1.00
9 28.29 AZCAPOTZALCO XOCHIMILCO 2.00 | 1.00
10 11.80 AZCAPOTZALCO BENITO JUAREZ 2.00 | 1.00
11 6.92 AZCAPOTZALCO CUAUHTEMOC 3.00

12 6.76 AZCAPOTZALCO MIGUEL HIDALGO 2.00

13 11.14 AZCAPOTZALCO VENUSTIANO CARRANZA 7.00 | 2.00
14 17.97 AZCAPOTZALCO COACALCO 1.00
15 21.97 AZCAPOTZALCO CUAUTITLAN 5.00
16 19.04 AZCAPOTZALCO CUAUTITLAN IZCALLI 4.00 | 3.00
17 45.01 AZCAPOTZALCO CHALCO 1.00

18 25.99 AZCAPOTZALCO CHIMALHUACAN 1.00
19 17.69 AZCAPOTZALCO ECATEPEC 4.00 | 3.00
20 11.45 AZCAPOTZALCO NAUCALPAN 3.00 | 4.00
21 17.79 AZCAPOTZALCO NEZAHUALCOYOTL 1.00 | 3.00
22 41.02 AZCAPOTZALCO TEXCOCO 1.00

23 6.40 AZCAPOTZALCO TLALNEPANTLA 5.00 | 14.00
24 22,62 AZCAPOTZALCO TULTITLAN 1.00 | 1.00
25 16.90 COYOACAN CUAJIMALPA DE MORELOS 1.00

26 19.95 COYOACAN GUSTAVO A. MADERO 3.00

27 9.74 COYOACAN IZTACALCO 1.00
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28 10.16 COYOACAN IZTAPALAPA 5.00 6.00
29 16.57 COYOACAN TLAHUAC 1.00
30 15.48 COYOACAN TLALPAN 1.00 1.00
31 10.96 COYOACAN XOCHIMILCO 3.00 1.00
32 6.08 COYOACAN BENITO JUAREZ 1.00 1.00
33 11.58 COYOACAN CUAUHTEMOC 2.00
34 12.58 COYOACAN MIGUEL HIDALGO 1.00 4.00
35 29.39 COYOACAN ECATEPEC 3.00
36 20.86 COYOACAN HUIXQUILUCAN 1.00
37 21.75 COYOACAN NAUCALPAN 1.00
38 24.28 COYOACAN TLALNEPANTLA 1.00 1.00
39 28.60 CUAJIMALPA DE MORELOS GUSTAVO A. MADERO 1.00 1.00
40 26.89 CUAJIMALPA DE MORELOS IZTAPALAPA 1.00 5.00
41 34.07 CUAJIMALPA DE MORELOS MILPA ALTA 1.00
42 6.90 CUAJIMALPA DE MORELOS ALVARO OBREGON 1.00 1.00
43 17.74 CUAJIMALPA DE MORELOS TLALPAN 1.00
44 16.97 CUAJIMALPA DE MORELOS BENITO JUAREZ 2.00

45 16.07 CUAJIMALPA DE MORELOS MIGUEL HIDALGO 2.00

46 27.31 CUAJIMALPA DE MORELOS ATIZAPAN DE ZARAGOZA 2.00

47 52.55 CUAJIMALPA DE MORELOS CHIAUTLA 1.00

48 7.29 CUAJIMALPA DE MORELOS HUIXQUILUCAN 3.00 2.00
49 16.49 CUAJIMALPA DE MORELOS NAUCALPAN 2.00

50 57.04 CUAJIMALPA DE MORELOS TEXCOCO 1.00
51 27.07 CUAJIMALPA DE MORELOS TLALNEPANTLA 1.00
52 44.80 CUAJIMALPA DE MORELOS TULTITLAN 1.00
53 18.26 GUSTAVO A. MADERO IZTAPALAPA 4.00 7.00
54 23.10 GUSTAVO A. MADERO ALVARO OBREGON 3.00

55 27.96 GUSTAVO A. MADERO TLAHUAC 1.00

56 35.23 GUSTAVO A. MADERO TLALPAN 3.00
57 28.84 GUSTAVO A. MADERO XOCHIMILCO 1.00

58 14.45 GUSTAVO A. MADERO BENITO JUAREZ 1.00




59 8.77 GUSTAVO A. MADERO CUAUHTEMOC 1.00
60 12.54 GUSTAVO A. MADERO MIGUEL HIDALGO 1.00 2.00
61 8.48 GUSTAVO A. MADERO VENUSTIANO CARRANZA 4.00
62 25.74 GUSTAVO A. MADERO ACOLMAN 1.00
63 17.30 GUSTAVO A. MADERO ATIZAPAN DE ZARAGOZA 1.00 1.00
64 20.57 GUSTAVO A. MADERO CUAUTITLAN 3.00
65 20.03 GUSTAVO A. MADERO CUAUTITLAN IZCALLI 2.00 1.00
66 26.47 GUSTAVO A. MADERO CHICOLOAPAN 2.00
67 10.89 GUSTAVO A. MADERO ECATEPEC 4.00 15.00
68 26.98 GUSTAVO A. MADERO HUIXQUILUCAN 1.00
69 18.64 GUSTAVO A. MADERO NAUCALPAN 1.00 2.00
70 12.79 GUSTAVO A. MADERO NEZAHUALCOYOTL 1.00
71 23.65 GUSTAVO A. MADERO PAZ LA 1.00
72 34.22 GUSTAVO A. MADERO TEXCOCO 1.00 3.00
73 9.26 GUSTAVO A. MADERO TLALNEPANTLA 2.00 2.00
74 6.62 IZTACALCO IZTAPALAPA 6.00 10.00
75 23.12 IZTACALCO MAGDALENA CONTRERAS LA 1.00
76 17.37 IZTACALCO ALVARO OBREGON 1.00
77 25.03 IZTACALCO TLALPAN 4.00 3.00
78 16.88 IZTACALCO XOCHIMILCO 1.00
79 6.90 IZTACALCO CUAUHTEMOC 1.00
80 12.08 IZTACALCO MIGUEL HIDALGO 1.00
81 3.72 IZTACALCO VENUSTIANO CARRANZA 1.00
82 26.12 IZTACALCO ATIZAPAN DE ZARAGOZA 1.00
83 32.62 IZTACALCO CUAUTITLAN 1.00
84 15.70 IZTACALCO CHIMALHUACAN 2.00
85 20.07 IZTACALCO ECATEPEC 1.00 1.00
86 42.75 IZTACALCO TEPOTZOTLAN 1.00
87 3291 IZTACALCO TEXCOCO 1.00
88 19.20 IZTACALCO TLALNEPANTLA 1.00 4.00
89 23.96 IZTAPALAPA MAGDALENA CONTRERAS LA 2.00
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90 20.04 IZTAPALAPA ALVARO OBREGON 2.00 1.00
91 9.93 IZTAPALAPA TLAHUAC 4.00 2.00
92 23.04 IZTAPALAPA TLALPAN 6.00 4.00
93 12.18 IZTAPALAPA XOCHIMILCO 7.00 6.00
94 11.53 IZTAPALAPA BENITO JUAREZ 4.00 4.00
95 13.33 IZTAPALAPA CUAUHTEMOC 4.00 2.00
96 17.85 IZTAPALAPA MIGUEL HIDALGO 2.00 3.00
97 9.81 IZTAPALAPA VENUSTIANO CARRANZA 3.00 2.00
98 3271 IZTAPALAPA ATIZAPAN DE ZARAGOZA 1.00 1.00
99 31.01 IZTAPALAPA COACALCO 2.00

100 38.79 IZTAPALAPA CUAUTITLAN 3.00 2.00
101 37.97 IZTAPALAPA CUAUTITLAN IZCALLI 4.00 2.00
102 26.07 IZTAPALAPA CHALCO 2.00
103 18.95 IZTAPALAPA CHICOLOAPAN 1.00

104 13.70 IZTAPALAPA CHIMALHUACAN 2.00 2.00
105 2459 IZTAPALAPA ECATEPEC 8.00 6.00
106 29.98 IZTAPALAPA HUIXQUILUCAN 1.00 1.00
107 26.51 IZTAPALAPA IXTAPALUCA 1.00 2.00
108 28.04 IZTAPALAPA NAUCALPAN 4.00 2.00
109 9.47 IZTAPALAPA NEZAHUALCOYOTL 4.00 4.00
110 46.54 IZTAPALAPA NICOLAS ROMERO 2.00

111 11.47 IZTAPALAPA PAZ LA 1.00
112 39.79 IZTAPALAPA TECAMAC 1.00

113 46.77 IZTAPALAPA TEOLOYUCAN 1.00

114 49.35 IZTAPALAPA TEPOTZOTLAN 1.00

115 31.07 IZTAPALAPA TEXCOCO 1.00

116 25.81 IZTAPALAPA TLALNEPANTLA 13.00 | 12.00
117 36.99 IZTAPALAPA TULTEPEC 1.00 1.00
118 35.76 IZTAPALAPA TULTITLAN 2.00 1.00
119 1411 IZTAPALAPA VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD 1.00
120 18.70 MAGDALENA CONTRERAS LA | XOCHIMILCO 1.00




121 31.19 MAGDALENA CONTRERAS LA | TLALNEPANTLA 2.00
122 15.66 MILPA ALTA TLAHUAC 3.00
123 12.21 MILPA ALTA XOCHIMILCO 1.00
124 61.21 MILPA ALTA CUAUTITLAN 1.00
125 44.39 MILPA ALTA NAUCALPAN 1.00
126 45.70 MILPA ALTA TEXCOCO 1.00
127 15.90 ALVARO OBREGON TLALPAN 1.00
128 19.15 ALVARO OBREGON XOCHIMILCO 1.00
129 10.26 ALVARO OBREGON BENITO JUAREZ 2.00 6.00
130 14.69 ALVARO OBREGON CUAUHTEMOC 2.00
131 11.09 ALVARO OBREGON MIGUEL HIDALGO 1.00 2.00
132 19.21 ALVARO OBREGON VENUSTIANO CARRANZA 1.00
133 25.63 ALVARO OBREGON ATIZAPAN DE ZARAGOZA 1.00
134 35.08 ALVARO OBREGON CUAUTITLAN IZCALLI 1.00 2.00
135 33.86 ALVARO OBREGON ECATEPEC 1.00
136 46.53 ALVARO OBREGON IXTAPALUCA 1.00
137 15.65 ALVARO OBREGON NAUCALPAN 1.00
138 31.50 ALVARO OBREGON PAZ LA 1.00
139 2342 ALVARO OBREGON TLALNEPANTLA 1.00
140 2321 TLAHUAC TLALPAN 1.00
141 10.10 TLAHUAC XOCHIMILCO 4.00 2.00
142 19.63 TLAHUAC VENUSTIANO CARRANZA 1.00
143 42.58 TLAHUAC ATIZAPAN DE ZARAGOZA 1.00
144 48.35 TLAHUAC CUAUTITLAN 1.00 1.00
145 16.49 TLAHUAC CHIMALHUACAN 1.00
146 32.88 TLAHUAC ECATEPEC 1.00
147 17.08 TLAHUAC NEZAHUALCOYOTL 1.00 1.00
148 31.14 TLAHUAC TEXCOCO 1.00
149 35.74 TLAHUAC TLALNEPANTLA 1.00 2.00
150 46.22 TLAHUAC TULTEPEC 1.00
151 5.84 TLAHUAC VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD 1.00
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152 13.11 TLALPAN XOCHIMILCO 4.00 6.00
153 20.82 TLALPAN BENITO JUAREZ 3.00 1.00
154 26.56 TLALPAN CUAUHTEMOC 1.00 1.00
155 25.50 TLALPAN MIGUEL HIDALGO 3.00
156 2841 TLALPAN VENUSTIANO CARRANZA 4.00

157 50.38 TLALPAN CUAUTITLAN IZCALLI 3.00 1.00
158 40.22 TLALPAN CHALCO 2.00

159 36.46 TLALPAN CHIMALHUACAN 1.00
160 44.87 TLALPAN ECATEPEC 1.00
161 24.87 TLALPAN HUIXQUILUCAN 2.00 1.00
162 31.55 TLALPAN NAUCALPAN 2.00
163 32.01 TLALPAN NEZAHUALCOYOTL 1.00
164 38.13 TLALPAN TLALNEPANTLA 4.00
165 53.74 TLALPAN TULTITLAN 2.00
166 16.73 XOCHIMILCO BENITO JUAREZ 3.00 1.00
167 2153 XOCHIMILCO CUAUHTEMOC 1.00

168 23.50 XOCHIMILCO MIGUEL HIDALGO 2.00 1.00
169 20.60 XOCHIMILCO VENUSTIANO CARRANZA 1.00

170 49.22 XOCHIMILCO CUAUTITLAN 1.00 1.00
171 27.69 XOCHIMILCO CHALCO 1.00

172 2433 XOCHIMILCO CHIMALHUACAN 1.00
173 36.53 XOCHIMILCO ECATEPEC 5.00
174 21.63 XOCHIMILCO NEZAHUALCOYOTL 1.00
175 57.87 XOCHIMILCO TEPOTZOTLAN 1.00

176 40.54 XOCHIMILCO TEXCOCO 1.00

177 34.64 XOCHIMILCO TLALNEPANTLA 2.00
178 5.74 BENITO JUAREZ CUAUHTEMOC 6.00 4.00
179 6.95 BENITO JUAREZ MIGUEL HIDALGO 3.00 5.00
180 2342 BENITO JUAREZ ATIZAPAN DE ZARAGOZA 1.00

181 28.01 BENITO JUAREZ COACALCO 1.00
182 3351 BENITO JUAREZ CUAUTITLAN 1.00




183 30.83 BENITO JUAREZ CUAUTITLAN IZCALLI 1.00
184 2459 BENITO JUAREZ ECATEPEC 1.00
185 18.74 BENITO JUAREZ HUIXQUILUCAN 1.00 1.00
186 16.88 BENITO JUAREZ NAUCALPAN 2.00 2.00
187 36.29 BENITO JUAREZ NICOLAS ROMERO 1.00
188 2248 BENITO JUAREZ PAZ LA 1.00

189 33.75 BENITO JUAREZ TEZOYUCA 1.00

190 18.20 BENITO JUAREZ TLALNEPANTLA 2.00 1.00
191 32.92 BENITO JUAREZ TULTITLAN 1.00
192 5.83 CUAUHTEMOC MIGUEL HIDALGO 2.00 6.00
193 5.88 CUAUHTEMOC VENUSTIANO CARRANZA 2.00
194 19.44 CUAUHTEMOC ATIZAPAN DE ZARAGOZA 1.00
195 25.75 CUAUHTEMOC CUAUTITLAN IZCALLI 2.00
196 19.24 CUAUHTEMOC ECATEPEC 1.00 4.00
197 20.67 CUAUHTEMOC HUIXQUILUCAN 1.00 1.00
198 37.27 CUAUHTEMOC IXTAPALUCA 2.00
199 15.46 CUAUHTEMOC NAUCALPAN 1.00 4.00
200 33.22 CUAUHTEMOC NICOLAS ROMERO 1.00
201 13.15 CUAUHTEMOC TLALNEPANTLA 1.00 2.00
202 27.17 CUAUHTEMOC TULTITLAN 1.00

203 11.70 MIGUEL HIDALGO VENUSTIANO CARRANZA 1.00

204 2852 MIGUEL HIDALGO CUAUTITLAN 1.00
205 2494 MIGUEL HIDALGO CUAUTITLAN IZCALLI 1.00 1.00
206 43.86 MIGUEL HIDALGO CHALCO 1.00

207 2343 MIGUEL HIDALGO ECATEPEC 1.00 2.00
208 14.99 MIGUEL HIDALGO HUIXQUILUCAN 2.00 1.00
209 42.88 MIGUEL HIDALGO IXTAPALUCA 1.00 1.00
210 10.20 MIGUEL HIDALGO NAUCALPAN 2.00 5.00
211 19.00 MIGUEL HIDALGO NEZAHUALCOYOTL 2.00

212 34.66 MIGUEL HIDALGO TEPOTZOTLAN 1.00

213 43.66 MIGUEL HIDALGO TEXCOCO 1.00
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214 12.65 MIGUEL HIDALGO TLALNEPANTLA 2.00 2.00
215 28.86 MIGUEL HIDALGO TULTEPEC 1.00

216 29.37 MIGUEL HIDALGO TULTITLAN 1.00
217 31.92 MIGUEL HIDALGO VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD 1.00

218 29.05 VENUSTIANO CARRANZA CUAUTITLAN 1.00
219 2821 VENUSTIANO CARRANZA CUAUTITLAN IZCALLI 1.00 1.00
220 16.50 VENUSTIANO CARRANZA ECATEPEC 4.00
221 21.18 VENUSTIANO CARRANZA NAUCALPAN 1.00
222 16.30 VENUSTIANO CARRANZA TLALNEPANTLA 4.00
223 23.03 VENUSTIANO CARRANZA VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD 1.00
224 31.40 ACOLMAN TLALNEPANTLA 1.00

225 19.43 ACOLMAN TULTITLAN 1.00

226 16.57 ATIZAPAN DE ZARAGOZA CUAUTITLAN 1.00 1.00
227 10.44 ATIZAPAN DE ZARAGOZA CUAUTITLAN IZCALLI 1.00

228 23.85 ATIZAPAN DE ZARAGOZA ECATEPEC 1.00 1.00
229 10.85 ATIZAPAN DE ZARAGOZA NAUCALPAN 2.00 1.00
230 1443 ATIZAPAN DE ZARAGOZA NICOLAS ROMERO 1.00 1.00
231 8.07 ATIZAPAN DE ZARAGOZA TLALNEPANTLA 1.00 2.00
232 21.73 ATIZAPAN DE ZARAGOZA TULTITLAN 1.00

233 46.58 ATIZAPAN DE ZARAGOZA VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD 1.00

234 9.66 COACALCO CUAUTITLAN 1.00
235 13.68 COACALCO CUAUTITLAN IZCALLI 1.00

236 8.68 COACALCO ECATEPEC 3.00 6.00
237 43.24 COACALCO IXTAPALUCA 1.00
238 26.51 COACALCO NAUCALPAN 2.00
239 23.23 COACALCO NEZAHUALCOYOTL 1.00 1.00
240 36.28 COACALCO TEXCOCO 2.00
241 13.82 COACALCO TLALNEPANTLA 2.00
242 4.92 COACALCO TULTITLAN 2.00 1.00
243 6.93 CUAUTITLAN CUAUTITLAN IZCALLI 2.00 3.00
244 42.62 CUAUTITLAN CHICOLOAPAN 2.00




245 26.75 CUAUTITLAN NAUCALPAN 3.00

246 31.98 CUAUTITLAN NEZAHUALCOYOTL 1.00 1.00
247 15.56 CUAUTITLAN TEPOTZOTLAN 1.00

248 45.75 CUAUTITLAN TEXCOCO 1.00 2.00
249 15.90 CUAUTITLAN TLALNEPANTLA 2.00 5.00
250 4.68 CUAUTITLAN TULTEPEC 1.00
251 8.16 CUAUTITLAN TULTITLAN 1.00 1.00
252 60.54 CUAUTITLAN IZCALLI CHALCO 1.00
253 44.85 CUAUTITLAN IZCALLI CHICOLOAPAN 1.00
254 2147 CUAUTITLAN IZCALLI ECATEPEC 2.00 6.00
255 21.17 CUAUTITLAN IZCALLI NAUCALPAN 1.00 1.00
256 3257 CUAUTITLAN IZCALLI NEZAHUALCOYOTL 1.00

257 43.39 CUAUTITLAN IZCALLI PAZ LA 1.00
258 49.59 CUAUTITLAN IZCALLI TEXCOCO 1.00 4.00
259 12.65 CUAUTITLAN IZCALLI TLALNEPANTLA 2.00 7.00
260 11.01 CUAUTITLAN IZCALLI TULTEPEC 1.00

261 14.22 CUAUTITLAN IZCALLI TULTITLAN 2.00 1.00
262 2456 CHALCO TEXCOCO 1.00
263 49.83 CHALCO TLALNEPANTLA 1.00

264 12.55 CHALCO VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD 1.00
265 52.03 CHIAUTLA HUIXQUILUCAN 1.00
266 43.85 CHIAUTLA NAUCALPAN 1.00
267 15.17 CHIAUTLA TEXCOCO 1.00

268 33.85 CHIAUTLA VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD 1.00 1.00
269 43.04 CHICOLOAPAN NAUCALPAN 1.00

270 35.72 CHICOLOAPAN TLALNEPANTLA 2.00 2.00
271 14.97 CHICONCUAC ECATEPEC 1.00
272 14.63 CHICONCUAC TEXCOCO 1.00
273 19.83 CHIMALHUACAN ECATEPEC 1.00

274 52.07 CHIMALHUACAN NICOLAS ROMERO 1.00

275 17.49 CHIMALHUACAN TEXCOCO 1.00
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276 29.64 CHIMALHUACAN TLALNEPANTLA 2.00 2.00
277 37.67 ECATEPEC HUIXQUILUCAN 1.00
278 34.56 ECATEPEC IXTAPALUCA 1.00 1.00
279 28.50 ECATEPEC NAUCALPAN 5.00 3.00
280 15.80 ECATEPEC NEZAHUALCOYOTL 8.00 1.00
281 25.05 ECATEPEC PAZ LA 1.00
282 15.67 ECATEPEC TECAMAC 3.00
283 33.04 ECATEPEC TEPOTZOTLAN 1.00
284 28.14 ECATEPEC TEXCOCO 2.00
285 11.53 ECATEPEC TEZOYUCA 1.00
286 16.57 ECATEPEC TLALNEPANTLA 7.00 5.00
287 14.70 ECATEPEC TULTEPEC 2.00
288 12.29 ECATEPEC TULTITLAN 6.00 2.00
289 1099 HUIXQUILUCAN NAUCALPAN 3.00 1.00
290 23.19 HUIXQUILUCAN TLALNEPANTLA 1.00
291 52.72 IXTAPALUCA NAUCALPAN 1.00 1.00
292 15.15 IXTAPALUCA PAZ LA 1.00
293 13.53 IXTAPALUCA TEXCOCO 1.00
294 46.05 IXTAPALUCA TLALNEPANTLA 2.00
295 46.32 IXTAPALUCA TULTITLAN 1.00
296 17.17 IXTAPALUCA VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD 3.00
297 31.50 MELCHOR OCAMPO NAUCALPAN 1.00
298 20.12 NAUCALPAN NICOLAS ROMERO 1.00
299 37.93 NAUCALPAN PAZ LA 1.00
300 28.14 NAUCALPAN TEPOTZOTLAN 1.00 1.00
301 12.72 NAUCALPAN TLALNEPANTLA 6.00 7.00
302 30.38 NAUCALPAN TULTITLAN 1.00 4.00
303 39.88 NEXTLALPAN TEXCOCO 1.00
304 10.87 NEZAHUALCOYOTL PAZ LA 1.00
305 24.88 NEZAHUALCOYOTL TEXCOCO 1.00
306 21.89 NEZAHUALCOYOTL TLALNEPANTLA 2.00 3.00




307 2942 NEZAHUALCOYOTL TULTEPEC 1.00
308 18.75 NEZAHUALCOYOTL VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD 1.00
309 22.46 NICOLAS ROMERO TLALNEPANTLA 1.00
310 20.62 PAZ LA TEXCOCO 1.00
311 37.33 PAZ LA TULTITLAN 1.00
312 32.27 TECAMAC TEXCOCO 1.00
313 23.50 TEOLOYUCAN TLALNEPANTLA 1.00
314 37.00 TEOTIHUACAN TLALNEPANTLA 1.00
315 2221 TEOTIHUACAN TULTITLAN 1.00
316 23.56 TEPOTZOTLAN TLALNEPANTLA 1.00
317 23.68 TEPOTZOTLAN TULTITLAN 1.00
318 42.96 TEXCOCO TLALNEPANTLA 1.00
319 38.20 TEXCOCO TULTITLAN 2.00
320 27.30 TEXCOCO VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD 1.00
321 16.72 TLALNEPANTLA TULTEPEC 2.00 1.00
322 17.91 TLALNEPANTLA TULTITLAN 4.00 2.00
323 3.48 TULTEPEC TULTITLAN 2.00 1.00
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Anexo E.- Lineas de deseo muestrales de los diferentes tipos de transporte de carga




TRABAJO DE TESIS: GENERACION DE LINEAS DE DESEO Y MATRICES ORIGEN-DESTINO COMO APLICACION DIRECTA DE LAS ENCUESTAS ORIGEN-DESTINO
ANEXO D: Matrices muestrales de Origen- Destino del transporte de carga

1.-Matriz Origen-Destino del servicio publico federal

DESTINO
ORIGEN

ACOLMAN

ALVARO OBREGON

ATIZAPAN DE ZARAGOZA

AZCAPOTZALCO

BENITO JUAREZ

CHALCO

CHIAUTLA

CHICOLOAPAN

CHICONCUAC

CHIMALHUACAN

COACALCO

COYOACAN

CUAJIMALPA DE MORELOS

CUAUHTEMOC

ACOLMAN

ALVARO OBREGON

ATIZAPAN DE ZARAGOZA

AZCAPOTZALCO

BENITO JUAREZ

a|wlk|N

CHALCO

CHIAUTLA

CHICOLOAPAN

CHICONCUAC

CHIMALHUACAN

COACALCO

COYOACAN

CUAJIMALPA DE MORELOS

CUAUHTEMOC

ENY ) Y T

CUAUTITLAN

CUAUTITLAN IZCALLI

ECATEPEC

GUSTAVO A. MADERO

jwlw|un

HUIXQUILUCAN

S Y S

IXTAPALUCA

IZTACALCO

IZTAPALAPA

17

Bl |N[R|R™]N

MAGDALENA CONTRERAS LA

MELCHOR OCAMPO

MIGUEL HIDALGO

MILPA ALTA

NAUCALPAN

NEXTLALPAN

NEZAHUALCOYOTL

NICOLAS ROMERO

PAZ LA

TECAMAC

TEOLOYUCAN

TEOTIHUACAN

TEPOTZOTLAN

TEXCOCO

TEZOYUCA

TLAHUAC

TLALNEPANTLA

14

TLALPAN

TULTEPEC

TULTITLAN

VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD

VENUSTIANO CARRANZA

XOCHIMILCO

Total general

26

12

68

36

18

24

15

44




CUAUTITLAN |CUAUTITLAN IZCALLI |ECATEPEC |GUSTAVO A. MADERO |HUIXQUILUCAN |IXTAPALUCA |IZTACALCO |IZTAPALAPA |MAGDALENA CONTRERAS LA |MELCHOR OCAMPO |MIGUEL HIDALGO |MILPA ALTA |[NAUCALPAN |NEXTLALPAN
1 1 1 1 1
1 1 1 1 1 1 2
4 4 3 2 7 2 1 3
1 1 4 3 2
1 2
2 1 2 1
1 2 2
1 3
3 1 5 1
1 3 1 2 2
1 1 2 2 1
2 3 1 2 1 1 3
3 2 1 2 1 1
6 15 1 1 1 6 2 5
2 4 1 4 1 1
1 1 3
1 2 1 1
1 6 1 1
3 4 8 7 1 1 10 2 2 4
1 1 2 2 1 3 2
1 3 2 1 1 2 1 5 1
1 1 4
1
1 1 1
1
2 4 2 3 1 1
1
1 2 3
5 7 5 2 1 4 12 2 2 7
3 3 2 3 4
1 1
1 1 2 1 1 4
3 1
1 2
1 6 1 2 1
22 42 42 49 14 7 26 87 6 1 31 8 44 1




NEZAHUALCOYOTL |NICOLAS ROMERO |PAZ LA |JTECAMAC |TEOLOYUCAN |TEOTIHUACAN |TEPOTZOTLAN |TEXCOCO |TEZOYUCA |TLAHUAC |TLALNEPANTLA |TLALPAN |TULTEPEC |TULTITLAN |VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD |VENUSTIANO CARRANZA |XOCHIMILCO [Total general
1 1 2
1 1 13
1 1 1 1 1 14
1 1 5 3 1 7 2 59
1 1 2 1 1 32
1 4
1 1 2
2 8
1 2 1 1 11
1 2 9
1 1 3 19
15
1 1 1 16
1 1 1 1 2 1 1 1 29
1 1 2 1 1 2 1 27
8 1 3 1 1 7 1 2 6 4 5 95
1 1 1 2 4 1 37
1 12
1 1 2 1 14
1 1 1 4 1 1 21
4 2 1 1 1 1 4 13 6 1 2 3 7 132
2 1 1 2 3 1 1 1 1 43
1
1 1 6 2 1 1 45
1 1 2 1 1 1 17
1 5
1 4
1 1 3
1 1 1 2 24
1
1 1 1 1 1 1 4 19
3 1 1 1 2 4 2 4 4 2 99
4 4 33
1 2 5
1 2 2 1 20
1 1 1 1 10
7
1 1 2 6 1 30
25 4 7 5 2 2 7 13 1 14 61 39 10 29 3 35 34 937




TRABAJO DE TESIS: GENERACION DE LINEAS DE DESEO Y MATRICES ORIGEN-DESTINO COMO APLICACION DIRECTA DE LAS ENCUESTAS ORIGEN-DESTING
ANEXO D: Matrices muestrales de Origen- Destino del transporte de carga

2.-Matriz Origen-Destino del servicio mercantil privado con flotas menores a 100 vehiculos

DESTINO
ORIGEN

ACOLMAN

ALVARO OBREGON

ATIZAPAN DE ZARAGOZA

AZCAPOTZALCO

BENITO JUAREZ

CHALCO

CHIAUTLA

CHICOLOAPAN

CHICONCUAC

CHIMALHUACAN

COACALCO

COYOACAN

CUAJIMALPA DE MORELOS

CUAUHTEMOC

CUAUTITLAN

ACOLMAN

ALVARO OBREGON

ATIZAPAN DE ZARAGOZA

AZCAPOTZALCO

BENITO JUAREZ

11

CHALCO

CHIAUTLA

CHICOLOAPAN

CHICONCUAC

CHIMALHUACAN

w

COACALCO

COYOACAN

CUAJIMALPA DE MORELOS

CUAUHTEMOC

N[k |[w|~

CUAUTITLAN

CUAUTITLAN IZCALLI

ECATEPEC

GUSTAVO A. MADERO

Nlw[r|r [Nk

HUIXQUILUCAN

IXTAPALUCA

IZTACALCO

IZTAPALAPA

18

MAGDALENA CONTRERAS LA

MIGUEL HIDALGO

MILPA ALTA

NAUCALPAN

NEXTLALPAN

NEZAHUALCOYOTL

NICOLAS ROMERO

PAZ LA

TECAMAC

TEOLOYUCAN

TEPETLAOXTOC

TEPOTZOTLAN

TEXCOCO

TEZOYUCA

TLAHUAC

TLALNEPANTLA

TLALPAN

TULTEPEC

NN

TULTITLAN

VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD

VENUSTIANO CARRANZA

XOCHIMILCO

Total general

30

23

60

39

20

14

55

12

53

24




CUAUTITLAN IZCALLI |ECATEPEC |GUSTAVO A. MADERO |HUIXQUILUCAN |IXTAPALUCA |IZTACALCO |IZTAPALAPA |MAGDALENA CONTRERAS LA |MIGUEL HIDALGO |MILPA ALTA |NAUCALPAN
1 1 1 1
1 1 1 3
5 3 9 1 1 9 14 4 2
1 1 2 4 3
1 1 1
1
1 1
1 1 3
1 1 1 1
1 2 1 6 5 2
1 1
1 2 1 1 3 2
9 1 1
1 1 2
3 7 1 2
2 4 3 3 1
1
1 1
1 3 16 1 2
4 5 5 2 21 5 4 1 5
1
1 1 1
1 2
2 1 1 1 1 5 7
4 3 1 3 3 4
2
1
1 1
1 1 7
3 4 3 1 3 7 1 3
1 1 5 2
2 1
1 2 1 2
4 1
2 4 2 1
1 6
33 39 42 6 12 48 98 11 31 3 30




NEXTLALPAN |NEZAHUALCOYOTL |NICOLAS ROMERO |PAZ LA |TECAMAC |TEOLOYUCAN |TEPETLAOXTOC |JTEPOTZOTLAN |TEXCOCO |TEZOYUCA |TLAHUAC |TLALNEPANTLA |TLALPAN |TULTEPEC JTULTITLAN |VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD |VENUSTIANO CARRANZA |XOCHIMILCO |Total general
1 1 5 1 22
1 1 2 10
1 1 1 1 1 4 3 1 1 1 80
1 2 5 1 2 46
1 3 3 1 1 14
1 3
3 1 11
1 1 1 1 1 19
1 1 8
1 1 7 1 1 41
1 1 9
1 1 1 3 24
3 2 3 3 24
1 4 1 15
3 1 1 2 1 1 1 32
3 1 2 1 3 40
1 3
1 8
1 1 3 2 3 1 3 65
6 1 3 3 6 8 1 8 6 162
3
1 1 3 1 19
1 2 2 1 2 13
1 1 7 1 2 50
1
1 1 1 1 27
2
2 1 6
1
1 1
2 6 1 23
1
2 1 3 3 25
1 1 1 3 1 1 1 1 56
1 3 2 6 40
1 1 6
1 3 12
2 1 2 1 3 14
4 1 23
2 2 1 22
3 38 1 14 1 2 1 6 10 1 25 37 49 8 8 8 28 32 981




TRABAJO DE TESIS: GENERACION DE LINEAS DE DESEO Y MATRICES ORIGEN-DESTINO COMO APLICACION DIRECTA DE LAS ENCUESTAS ORIGEN-DESTINO

ANEXO D: Matrices muestrales de Origen- Destino del transporte de carga

3.-Matriz Origen-Destino del servicio mercantil privado con flotas de entre 100 y 500 vehiculos

DESTINO
ORIGEN

ALVARO OBREGON

ATENCO

ATIZAPAN DE ZARAGOZA

AZCAPOTZALCO

BENITO JUAREZ

CHALCO

CHIAUTLA

CHICOLOAPAN

CHIMALHUACAN

COACALCO

COYOACAN

CUAJIMALPA DE MORELOS

CUAUHTEMOC

CUAUTITLAN

ALVARO OBREGON

1

5

1

2

1

4

1

ATENCO

ATIZAPAN DE ZARAGOZA

AZCAPOTZALCO

BENITO JUAREZ

CHALCO

NN |-

CHIAUTLA

CHICOLOAPAN

CHIMALHUACAN

COACALCO

COYOACAN

CUAJIMALPA DE MORELOS

CUAUHTEMOC

CUAUTITLAN

CUAUTITLAN IZCALLI

ECATEPEC

GUSTAVO A. MADERO

HUIXQUILUCAN

IXTAPALUCA

IZTACALCO

IZTAPALAPA

JALTENCO

MAGDALENA CONTRERAS LA

MIGUEL HIDALGO

MILPA ALTA

NAUCALPAN

NEZAHUALCOYOTL

NICOLAS ROMERO

PAZLA

TECAMAC

TEOLOYUCAN

TEPOTZOTLAN

TEXCOCO

TLAHUAC

TLALNEPANTLA

IS

TLALPAN

TULTEPEC

TULTITLAN

VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD

VENUSTIANO CARRANZA

XOCHIMILCO

Total general

27

14

24

29

14

10

43

52




CUAUTITLAN IZCALLI |ECATEPEC |GUSTAVO A. MADERO |HUIXQUILUCAN [IXTAPALUCA [IZTACALCO [IZTAPALAPA |JALTENCO |MIAGDALENA CONTRERAS LA |MIGUEL HIDALGO |MILPA ALTA |NAUCALPAN |NEZAHUALCOYOTL
1 1 2 1
1 3
2 7 1 4 2 2 3
1 2 2 4
1 2 1 1 1 2
1
1 1 1 1
2 3 3 1
2 1
2 2 3 3 1 2
1 1
3 1 2
5 5 1 2 3 1 1 4
6 1 1 2 1 3 2 2
1
1 4 12 1 1
1 1 2 3 6 2 2
1
1 1
1 1 1 2
2 4 3
1
2 1
1 1 1
1 1
1 1 3
1 3
1 1 4 2 1 1 4 1
1 2 1 1
2
1 4 2 1 1 1
13 25 36 1 13 36 42 8 27 1 15 12




NICOLAS ROMERO |PAZ LA |[TECAMAC |TEOLOYUCAN |TEPOTZOTLAN |TEXCOCO |TLAHUAC |TLALNEPANTLA |TLALPAN |TULTEPEC |TULTITLAN |VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD |VENUSTIANO CARRANZA |XOCHIMILCO |Total general
2 22
7 16
2 4 2 1 49
1 6 2 1 32
2 2 2 1 2 2 1 24
1
1
1 1
1 1 1 7
1 3 1 20
5
1 3 1 1 25
1 1 4
1 1 2 1 15
2 1 1 1 6 2 1 54
1 2 1 39
1
1 2 5
1 4 4 1 47
2 4 2 1 1 56
1 2
1 7
1 4
2 2 1 18
1 1 12
1
3 1 1 10
1 4
1 2 4
2 1 1 9
1 1 2 12
2 11
1 3 39
1 1 1 18
4
2 21
1 2 9
12 2 1 6 14 24 39 15 3 7 10 11 609




TRABAJO DE TESIS: GENERACION DE LINEAS DE DESEO Y MATRICES ORIGEN-DESTINO COMO APLICACION DIRECTA DE LAS ENCUESTAS ORIGEN-DESTINO
ANEXO D: Matrices muestrales de Origen- Destino del transporte de carga

4.-Matriz Origen-Destino del servicio mercantil privado con flotas mayores a 500 vehiculos

DESTINO
ORIGEN

ALVARO OBREGON

ATIZAPAN DE ZARAGOZA

AZCAPOTZALCO

BENITO JUAREZ

CHALCO

CHICOLOAPAN

CHIMALHUACAN

COACALCO

COYOACAN

CUAJIMALPA DE MORELOS

CUAUHTEMOC

ALVARO OBREGON

1

3

3

4

ATIZAPAN DE ZARAGOZA

1

AZCAPOTZALCO

BENITO JUAREZ

CHALCO

CHICOLOAPAN

CHIMALHUACAN

COACALCO

COYOACAN

CUAJIMALPA DE MORELOS

CUAUHTEMOC

CUAUTITLAN

CUAUTITLAN IZCALLI

ECATEPEC

GUSTAVO A. MADERO

HUIXQUILUCAN

IXTAPALUCA

IZTACALCO

IZTAPALAPA

10

JALTENCO

MAGDALENA CONTRERAS LA

MIGUEL HIDALGO

NAUCALPAN

NEZAHUALCOYOTL

NICOLAS ROMERO

PAZ LA

TECAMAC

TEOLOYUCAN

TEXCOCO

TLAHUAC

TLALNEPANTLA

TLALPAN

Y PR

TULTEPEC

TULTITLAN

VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD

VENUSTIANO CARRANZA

XOCHIMILCO

ZUMPANGO

Total general

12

12

12

29

10

23

43

32




CUAUTITLAN |CUAUTITLAN IZCALLI |ECATEPEC JGUSTAVO A. MADERO |HUIXQUILUCAN [IXTAPALUCA |IZTACALCO |IZTAPALAPA |JALTENCO |MAGDALENA CONTRERAS LA |MIGUEL HIDALGO |NAUCALPAN |NEZAHUALCOYOTL |NICOLAS ROMERO
1 6 1
1 2
3 6 1 1 3 1 1
2 2 2 1
1 1
2 4 4 1
1 1 2 1
1
3 1 4 1
8 1 2 1
1 1 2
3 2 3
1 3 1 2 3 1 2 1 4
1
1 1 1
1 2 6 1 1
2 1 3 13 7
1
1
2 1 1
2 1 2 1 1
1 3 2 4 3
1 1
5 1 6 1 1
1
1 3 2 1 2
2
1 1 1 3
2 2 5 3
1 2 2
2 1 2 2
1 3 1 2
1 1 2
12 20 24 28 3 18 32 36 6 1 27 7 26




PAZ LA

TECAMAC

TEOLOYUCAN

TEXCOCO

TLAHUAC

TLALNEPANTLA

TLALPAN

TULTEPEC

TULTITLAN

VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD

VENUSTIANO CARRANZA

XOCHIMILCO

ZUMPANGO

Total general

2

21

6

29

11

9

1

2

24

10

2

25

14

10

17

45

1

11

23

65

4

2

14

21

18

4

26

4

2

14

3

21

43

15

14

13

12

17

15

19

16

19

17

11

556




TRABAJO DE TESIS: GENERACION DE LINEAS DE DESEO Y MATRICES ORIGEN-DESTINO COMO APLICACION DIRECTA DE LAS ENCUESTAS ORIGEN-DESTINO
ANEXO D: Matrices muestrales de Origen- Destino del transporte de carga

5.-Matriz Origen-Destino del servicio publico local

DESTINO
ORIGEN

ALVARO OBREGON

ATIZAPAN DE ZARAGOZA

AZCAPOTZALCO

BENITO JUAREZ

CHALCO

COACALCO

COYOACAN

CUAJIMALPA DE MORELOS

CUAUHTEMOC

CUAUTITLAN

ECATEPEC

GUSTAVO A. MADERO

AZCAPOTZALCO

1

BENITO JUAREZ

CHICOLOAPAN

CHICONCUAC

CUAJIMALPA DE MORELOS

CUAUTITLAN IZCALLI

GUSTAVO A. MADERO

PR~

IXTAPALUCA

IZTACALCO

MAGDALENA CONTRERAS LA

TLALPAN

VENUSTIANO CARRANZA

XOCHIMILCO

Total general

12

15

12




HUIXQUILUCAN [IZTACALCO |IZTAPALAPA |MAGDALENA CONTRERAS LA |MIGUEL HIDALGO |MILPA ALTA |[NAUCALPAN |NEZAHUALCOYOTL |TLAHUAC |TLALPAN |VENUSTIANO CARRANZA |XOCHIMILCO |Total general
1 1 3
1 1 1 3
1 4
2 1 2 1 12
1 3 1 32
1 5
1 2 1 3 2 14
3
3 1 2 1 1 3 26
3 1 1 7
2
1 1 1 1 2 1 8
1 2 1 2 3 5 20
2 2 12 1 8 1 7 5 4 10 8 5 139




Anexo E.- Lineas de deseo muestrales de los diferentes tipos de transporte de carga
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