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Prélogo

El Plan Sectorial de Transporte y Vialidad para el Area Metropolitana de Monterrey que aqui se
presenta, cumple con la normatividad de la Ley de Transporte para la Movilidad Sustentable del
Estado de Nuevo Ledn (LTMS) y con lo indicado en la Ley de Ordenamiento Territorial y de los
asentamientos Humanos y Desarrollo Urbano del Estado de Nuevo Leén (LOTAHDU).

Los contenidos minimos que para el Plan Sectorial de Transporte y Vialidad que dictan ambas
Leyes son nominalmente diferentes aunque en el fondo deben contener la misma informacioén. Es
por eso que la Tabla de Contenido del Plan difiere en nombre de lo indicado en ambas normas, a
continuacion se presentan las equivalencias.
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1. Motivacion y Fundamentos del Plan
1.1 Fundamentos Juridicos

La Constitucion Politica del Estado Libre y Soberano de Nuevo Ledn determina, en su articulo 23,
que el Ejecutivo del Estado debera formular, aprobar y administrar el Programa Estatal de
Desarrollo Urbano, asi como participar conjunta y coordinadamente con los municipios en la
planeacién y regulacion de las zonas de conurbacion.

El mismo ordenamiento sefala que los municipios del Estado deberan formular, aprobar y
administrar los Planes o Programas Municipales de Desarrollo Urbano, de centros de poblacion y
los demas derivados de los mismos, asi como, participar en la planeacién y regulacion de las
zonas de conurbacién, conjunta y coordinadamente con el Ejecutivo del Estado y con los demas
municipios comprendidos dentro de la misma zona.

Dicho Ordenamiento establece, en el articulo 132, que los municipios estan facultados, entre otras
acciones, para participar en la formulaciéon de planes de desarrollo regional e intervenir en la
formulacién y aplicaciéon de programas de transporte publico de pasajeros cuando aquellos
afecten su ambito territorial. Este articulo igualmente dispone que cuando la Federacién o el
Estado elaboren proyectos de desarrollo regional deberan asegurar la participacién de los
municipios.

En atencion a las disposiciones constitucionales citadas, la Ley Estatal de Planeacion establece en
su articulo 2 que la planeacién es un proceso para el desempeno eficaz de la responsabilidad del
Estado sobre el desarrollo sustentable de la Entidad, a través del Plan Estatal de Desarrollo y
conforme a los ordenamientos legales aplicables.

El articulo 3 de esa Ley senala que la Planeacion es la ordenacién racional y sistematica de las
acciones gubernamentales cuyo proposito es impulsar un desarrollo sustentable, equilibrado y
equitativo. De igual forma, define al Sistema Estatal de Planeacién como el conjunto de
interacciones a través de las cuales las dependencias y entidades de la administracion publica
realizaran de manera ordenada y funcional las atribuciones que tienen conferidas para lograr su
misién institucional, tendiente a mejorar las condiciones econdémicas y sociales prevalecientes en
la Entidad, conforme al marco regulatorio y al Modelo de Planeacién Programatica.

La Ley de referencia en sus articulos 4 y 5 dispone que es responsabilidad y atribucién del Titular
del Ejecutivo del Estado conducir el proceso de planeacion estatal y que dicho proceso conllevara
al contenido de un instrumento rector denominado Plan Estatal de Desarrollo, sobre el que se
elaboraran los demas instrumentos de la planeacién, tales como los programas estatales, en sus
vertientes regional, sectorial y especial, y los proyectos estratégicos y de inversion.

El articulo 10 del mismo ordenamiento sefala que el Gobernador del Estado, el Comité de
Planeacién de la Administracion Publica del Estado y las dependencias y entidades que integran
la administracion publica estatal son las autoridades y 6rganos competentes para llevar a cabo la
planeacion de la administracion publica del Estado.

En consecuencia, el articulo 12 de la mencionada Ley faculta a todos los titulares de las
dependencias y entidades de la administracion publica estatal para elaborar y ejecutar los
programas estatales en el ambito de su competencia, asi como para verificar la congruencia de
los programas sectoriales, regionales y especiales y de los proyectos estratégicos y de inversion
con el Plan Estatal de Desarrollo.

Por otra parte, la Ley de Ordenamiento Territorial de los Asentamientos Humanos y de Desarrollo
Urbano del Estado de Nuevo Ledn, a través de su articulo 5, define a la planeacién del desarrollo



urbano como la ordenacion racional y sistematica de acciones que, con la participacion social y
con base en el ejercicio de las atribuciones en la materia que corresponden a los gobiernos
estatal y municipal, tiene como propésito la transformacién de los asentamientos humanos y
centros de poblacién, de conformidad con los principios que la misma ley establece tales como
fijar objetivos, metas, estrategias y prioridades; asignar recursos; responsabilidades y tiempos de
ejecucion, coordinandose acciones y evaluandose resultados.

El articulo 10 de dicha Ley faculta al Gobernador del Estado para asegurar la congruencia del Plan
Estatal de Desarrollo Urbano con el Programa Nacional de Desarrollo Urbano y hacer las
proposiciones pertinentes al Ejecutivo Federal para su elaboracion, evaluacion y revision. También
lo faculta para planear conjunta y coordinadamente con los municipios, el desarrollo urbano,
asentamientos humanos u ordenamiento territorial en las diversas regiones, zonas conurbadas y
zonas de riesgo, asi como los programas y acciones derivadas de éstos.

El articulo 11 de la Ley referida otorga a la Secretaria de Desarrollo Urbano y Obras Publicas del
Estado, entre otras, las siguientes atribuciones:

a) Coordinar la elaboracion, administracion, evaluacion, revisién y modificacion del Plan
Estatal de Desarrollo Urbano y de los planes sectoriales, y someterlos a la
consideraciéon del Gobernador del Estado para su aprobacion.

b) Participar conjunta y coordinadamente con los municipios en la planeaciéon y
limitacién territorial de las zonas conurbadas o regionales.

c) Participar en la planeacién del ordenamiento de las zonas conurbadas del territorio
del Estado y en las interestatales.

Respecto a las atribuciones de la mencionada Secretaria, es importante sefalar que la Ley
Organica de la Administracion Publica para el Estado de Nuevo Ledn, publicada en el Periddico
Oficial de fecha 9 de octubre de 2003, precisa en su articulo 41 fraccion X la existencia de la
Agencia para la Planeacion del Desarrollo Urbano de Nuevo Ledn, y en su articulo 51 detalla que
dicha Agencia es un organismo publico descentralizado de participacion ciudadana, que tiene por
objeto, entre otros, conforme a su fraccion |, el determinar y coordinar la elaboracion,
actualizacion y ejecuciodn, entre otros planes, de los sectoriales. Por su parte, el articulo octavo
transitorio del mencionado ordenamiento, dispone que cuando en esa Ley se de una
denominacién nueva o distinta a alguna dependencia o entidad cuyas funciones estén
establecidas por otro ordenamiento juridico, dichas atribuciones se entenderan concedidas a la
dependencia o entidad que determinen la referida Ley y demas disposiciones relativas, en tanto
no se expidan o reformen los ordenamientos juridicos correspondientes. De tal forma, la Agencia
para la Planeacién del Desarrollo Urbano de Nuevo Ledn, ejerce las atribuciones que la Ley de
Ordenamiento Territorial de los Asentamientos Humanos y de Desarrollo Urbano del Estado de
Nuevo Ledn atribuye en materia de planeacion, a la anterior Secretaria de Desarrollo Urbano y
Obras Publicas del Estado.

A su vez, el articulo 12 de dicha Ley sefiala como atribuciones del Ayuntamiento las siguientes:

e Elaborar, aprobar, administrar, ejecutar y vigilar el cumplimiento de los planes de
desarrollo urbano, asentamientos humanos u ordenamiento territorial municipales, de
centros de poblacion, o parciales derivados de éstos, asi como los reglamentos y
ordenamientos aplicables a la materia, y de zonas de riesgo.

e Emitir disposiciones de caracter general en materia de desarrollo urbano,
asentamientos humanos y ordenamiento territorial.

e Participar en la planeaciéon y delimitacién territorial de las zonas conurbadas o
regiones de la cual forme parte.

e Aprobar los planes de ordenamiento de las zonas conurbadas o regionales de los
cuales forme parte.



La referida Ley precisa en su articulo 36, que el Sistema Estatal de Planeacién del Desarrollo
Urbano estara integrado por el Plan Estatal de Desarrollo Urbano, los planes sectoriales, los
planes de las zonas conurbadas, los planes municipales, los planes de los centros de poblacién,
los planes parciales y los planes regionales. Ademas senala que el Plan Estatal de Desarrollo
Urbano debera de ser congruente con los objetivos, politicas, metas, estrategias y lineamientos
establecidos en el Programa Nacional de Desarrollo Urbano vigente y que los demas planes de
desarrollo urbano, de asentamientos humanos o de ordenamiento territorial, deberan ser
congruentes con el Plan Estatal y con el plan de desarrollo urbano de nivel superior inmediato de
acuerdo con las disposiciones aplicables en materia de planeacion.

El articulo 53 de la Ley en comento define al Plan Estatal de Desarrollo Urbano como el
instrumento rector del desarrollo urbano en el Estado, mismo que integra los estudios, obijetivos,
politicas, normas, lineamientos, reglas, disposiciones y mecanismos tendientes a promover el
desarrollo integral de los asentamientos humanos en el Estado; estableciendo el marco de
referencia en materia de ordenamiento territorial y de desarrollo urbano de los asentamientos
humanos para guiar y dar congruencia a las acciones de la administracion publica estatal,
municipal y federal, asi como las de los particulares.

En su articulo 54 dicha Ley establece que el Plan Estatal de Desarrollo Urbano tiene como
finalidades el ordenamiento territorial de los asentamientos humanos, la comunicacién entre ellos
y la previsiéon para recibir el crecimiento de la poblacién del Estado, promoviendo la vivienda, los
centros de trabajo y los servicios que tiendan a mejorar el nivel de vida de sus habitantes.

En sus articulos 57, 58, 59 y 60 la Ley antes mencionada se refiere a los planes sectoriales
determinando que son instrumentos que integran el conjunto de acciones dirigidas a regular los
elementos, componentes y acciones de desarrollo urbano, tales como el suelo, la vivienda, la
vialidad, el transporte, la infraestructura, el agua, las emergencias urbanas, proteccion civil y la
ecologia en forma particular. Como contenido de tales planes establece entre otros:

a) La referencia al plan de desarrollo urbano del cual derivan y su congruencia con el mismo.
b) La determinacién de los elementos, componentes o acciones del desarrollo urbano que
sean materia del plan sectorial.

c) Las zonas, areas o sectores en que tendra aplicacion el plan sectorial.

d) Las autoridades responsables de la elaboracién, ejecucion, control y evaluacion del plan.
e) El término de la realizacién del plan.

Asimismo, determina que los proyectos de los planes sectoriales seran formulados por las
dependencias competentes, y en su caso, seran propuestos por los organismos publicos
paraestatales del sector que coordina la Secretaria de Desarrollo Urbano y Obras Publicas del
Estado, dando la participaciéon que corresponda a los municipios.

La Ley de Transporte para la Movilidad Sustentable del Estado de Nuevo Ledn dispone, mediante
el contenido de sus articulos 3 y 4, que son autoridades en su materia, el Titular del Ejecutivo del
Estado; el Titular de la Agencia para la Racionalizacion y Modernizacion del Sistema de Transporte
Publico de Nuevo Ledn; el Titular de Metrorrey; y los Municipios por conducto de sus Presidentes
Municipales.

De igual forma, dicha Ley precisa en sus articulos 3 y 5 que corresponde al Ejecutivo Estatal,
planear, regular y supervisar la prestacion del servicio publico de transporte que opere en el
Estado, aprobar el PSTV, y fomentar y coordinar las acciones para la estructuracion y
mejoramiento del servicio publico de transporte, de tal forma que se preste un sistema de vialidad
y transporte que brinde servicios modernos, eficientes, seguros y de alta calidad para el traslado
de personas y bienes. En su articulo 6 sefiala que a la Agencia para la Racionalizacién vy
Modernizaciéon del Sistema de Transporte Publico de Nuevo Ledn se le faculta, entre otras



acciones, para coordinar la elaboracion del PSTV y presentarlo a la consideracién del Titular del
Ejecutivo para su aprobacién. Por otra parte, a las autoridades municipales les otorga, conforme al
articulo 3, la atribucién de intervenir y participar en la formulacién y aplicacién de programas de
transporte publico de pasajeros y mercancias, cuando aquéllos afecten u ocurran en su ambito
territorial.

Los articulos 20 y 21 de la citada Ley de Transporte reiteran que corresponde de manera conjunta
a Metrorrey, a la Agencia para la Racionalizacién y Modernizacion del Sistema de Transporte
Publico de Nuevo Ledn y a la Agencia para la Planeacién del Desarrollo Urbano de Nuevo Ledn, el
elaborar, aprobar, ejecutar y evaluar el PSTV. Por su parte, el articulo 9 fraccion Ill de dicha Ley de
Transporte sefala que el Consejo Estatal de Transporte y Vialidad tiene entre sus funciones, el
colaborar con la Agencia para la Planeacion del Desarrollo Urbano de Nuevo Ledén en la
elaboracion y diseno de los planes, programas y estudios de transporte y vialidad.

Por su parte, el articulo 21 de la referida Ley de Transporte dispone que dicho Plan debe
articularse con el Plan Estatal de Desarrollo, el Plan Estatal del Desarrollo Urbano, el Plan de
Desarrollo Urbano de la zona conurbada del AMM, asi como los planes de desarrollo urbano de
los municipios. Sefala también que los planes o programas convenidos con las autoridades
municipales seran obligatorios para eficientar los diversos sistemas de transporte.

Los articulos 22, 23 y 24 de la Ley antes mencionada disponen el contenido del PSTV, asi como
los principios a que se encuentra sujeto y el procedimiento de elaboracién, consulta, aprobacién,
evaluacién y seguimiento del mismo.

Cabe senfalar que dicho articulo 23 al establecer el contenido concreto del PSTV, no indica que le
sean aplicables las disposiciones de la Ley de Ordenamiento Territorial de los Asentamientos
Humanos y de Desarrollo Urbano del Estado de Nuevo Ledn, que en sus articulos 39 y 58 regulan
el contenido de los planes sectoriales.

De tal forma, la Ley de Transporte, publicada en el Periddico Oficial del Estado el 30 de
septiembre de 2006, contiene diversas disposiciones que regulan el contenido y el proceso de
elaboracion y aprobacion de este Plan. En su transitorio segundo sefiala que se derogan todas las
disposiciones contrarias a lo establecido en esa Ley. En ninguna de sus disposiciones sefala que
la referida Ley de Ordenamiento Territorial publicada el 3 de marzo de 1999 sea de aplicacién
supletoria para alguna de las materias que regula.

Considerando que es un principio juridico el que la norma mas reciente deroga a la anterior,
cuando ésta le sea contraria, se estima que para la planeacién sectorial del transporte, las
disposiciones contenidas en la Ley de Transporte son de aplicacién primordial, por encima de las
normas que en materia de planeacion regula la mencionada Ley de Ordenamiento Territorial. Por
lo tanto la Ley de Transporte es el ordenamiento que determina las disposiciones relativas a las
autoridades competentes, al procedimiento y al contenido del Plan.

No obstante, se considera que en cuanto al procedimiento, pueden aplicarse también del articulo
40 de la senalada Ley de Ordenamiento Territorial, las normas que no se oponen a lo dispuesto
por la Ley de Transporte, siendo tales:

e El nivel jerarquico de este Plan dentro del sistema de planeacion estatal.

e La obligacion de hacer los avisos publicos del inicio del proceso de elaboracién y
del inicio del proceso de consulta publica.

e Todo lo relacionado con la consulta publica, las audiencias, las actas y la
obligacion de responder a los planteamientos improcedentes.

e La publicacion del Plan en las gacetas municipales.



e La publicacién opcional de un extracto del Plan en un periédico de circulacién en
la entidad.
e Los plazos para entrada en vigor e inscripcién en el RPPC.

La obligacién de mantener el Plan accesible para consulta de la comunidad.

Por otra parte, la Ley de la Agencia para la Planeacién del Desarrollo Urbano de Nuevo Leon, a
través de sus articulos 3 y 4, dispone que la Agencia tiene por objeto, entre otros, determinar y
coordinar la elaboracién, actualizacién y ejecucién del Plan Estatal de Desarrollo Urbano, de los
planes sectoriales y de los planes de las zonas conurbadas, facultandola para:

e Coordinar la elaboracion del Plan Estatal de Desarrollo Urbano, los planes sectoriales y
los planes de las zonas conurbadas, asi como proponer soluciones en base a estudios de
viabilidad y planeacion financiera.

e Coordinar las acciones de planeacion urbana con las dependencias y entidades de la
administracion publica estatal centralizada y descentralizada, incluyendo la elaboracién
del Sistema de Informacién Geogréafica para la Planeacion del Desarrollo Regional y
Urbano.

e Promover la planeacién incluyente de los sectores publico, social y privado con la
finalidad de elaborar, actualizar o modificar el Sistema Estatal de Planeacién del Desarrollo
Urbano.

En congruencia con todo lo anterior, la Ley de la Agencia para la Racionalizacién y Modernizacion
del Sistema de Transporte Publico de Nuevo Ledn establece en su articulo 3 que dicha Agencia
tiene por objeto dirigir, coordinar, evaluar y supervisar la ejecucion de planes y programas para el
desarrollo integral del transporte. En tal sentido, el articulo 7 faculta a la mencionada Agencia para
elaborar, en coordinacién con la Agencia para la Planeacién del Desarrollo Urbano de Nuevo
Ledn, el PSTV, y presentarlo a la consideracion del Titular del Ejecutivo para su aprobacion.

Por su parte el Plan Estatal de Desarrollo 2004-2009 indica en su capitulo 5, entre otros, los
siguientes objetivos y lineas de accién.

Objetivo 1
Desarrollo urbano eficazmente planificado, equitativo y con participacién ciudadana.
Estrategias y lineas de accién:

e Fortalecimiento del marco institucional para el desarrollo urbano.
e Formular ejercicios de planeacion integral del desarrollo urbano sustentable, para el
Estado de Nuevo Ledn y para el AMM.

Objetivo 2
Sistema de vialidad y transporte eficiente y competitivo.
Estrategias y lineas de accién:

e Incorporacién de la problematica de transporte publico en la planeacién integral del
desarrollo urbano.

e Sistema amigable de transporte de personas, bienes y mercancias, que sea seguro,
eficiente, ecoldgico y competitivo en sus distintas modalidades.

e Desarrollo de los elementos basicos del sistema integral de transporte publico.

e Contribucién al desarrollo organizacional de las empresas prestadoras del servicio de
transporte publico.

e Impulso a obras estratégicas de vialidad.

e Promocidn al uso de carriles exclusivos para el transporte publico de pasajeros.

¢ Impulso a la construccién de estacionamientos publicos.



o Mejoramiento cualitativo a la vialidad.

En este contexto, el presente PSTV da continuidad y enriquece el Capitulo 5 del Plan Estatal de
Desarrollo 2004- 2009, denominado “Por un desarrollo ordenado y sustentable”. De igual forma,
da sustento al cuarto Proyecto Estratégico del Plan Estatal de Desarrollo 2004- 2009, denominado
“Reestructuracion y ampliacion del transporte colectivo”.

De la misma forma que la integracion del Plan Estatal de Desarrollo 2004-2009 permitié construir
la agenda estratégica del Gobierno del Estado, a partir de la expedicion de la Ley de Transporte
para la Movilidad Sustentable del Estado de Nuevo Ledn en el mes de Septiembre del 2006, el
presente PSTV es el instrumento legal que detalla la politica publica en el sector.

1.2 Motivacion

Contar con un gobierno que ofrezca resultados representa una legitima demanda de la sociedad.
Por ello, para el Gobierno del Estado de Nuevo Ledn conformar una administracion publica
profesional, competitiva y eficaz, constituye un reto prioritario. Sin embargo, para superar este
desafio no basta con la voluntad politica. Es necesario desarrollar un sistema integral que vincule
las tareas de planeacion, programacion, elaboracion de presupuestos, evaluacion del desempefio
y rendicion de cuentas.

Con ese propésito, en el mes de Mayo del 2004, el Titular del Ejecutivo presento el Plan Estatal de
Desarrollo 2004-2009, como primer paso en la conformacion gradual de un sistema estatal de
planeacién y evaluacién. Dicho documento traza las lineas generales de politica en los distintos
ambitos del quehacer gubernamental, que sirven de referencia para la elaboracion de programas
y proyectos, a cargo de las dependencias y entidades de la Administracion Publica Estatal.

El Plan Estatal de Desarrollo 2004-2009 consigna que los nuevoleoneses exigen y merecen un
entorno habitable y armonioso, propicio al desarrollo de sus actividades; con servicios que
cumplan en términos de calidad y cobertura, a precios justos; y con transporte adecuado y vias de
comunicacién expeditas que garanticen la conservacién y el incremento de la calidad de vida de
sus habitantes. Nuevo Ledn presenta un alto grado de concentracién poblacional en el AMM,
fendmeno que supone grandes retos en términos de su planeacién y desarrollo. Basta recordar
que el 85% de la poblacién de la entidad habita en sélo el 6% de su territorio y que el crecimiento
del &rea metropolitana ha superado las acciones emprendidas para afrontar este fenémeno.

En la zona metropolitana, el crecimiento urbano practicamente ha ido agotando sus posibilidades
en algunas areas, de manera que es preciso darle un cambio cualitativo, reorientarlo e impulsar su
transformacion y embellecimiento. Una de las razones del agotamiento de la ciudad es el hecho
de que el modelo de desarrollo urbano prevaleciente en la zona metropolitana ha sido de tipo
horizontal, lo cual ha ejercido una gran presion sobre la infraestructura en términos de costos,
cobertura y factibilidad.

Los problemas urbanos asociados a la concentracion econdémica y poblacional han venido
creciendo exponencialmente y la carencia de un plan legalmente vigente y obligatorio, que se
dedique exclusivamente a la materia del transporte, se manifiesta de diferentes formas; por
ejemplo, en el hecho de que los habitantes del area metropolitana se vean orillados a recorrer
largas distancias en sus trayectos cotidianos y, por tanto, a emplear una valiosa parte de su
tiempo en transportaciéon. Con todo lo que ello implica en costos econdmicos y sociales. A su vez,
ello agrava la congestiéon vehicular, lo que se traduce en una mayor contaminaciéon y en
detrimento de la calidad de vida de la gente.

En consecuencia, es preciso evitar que continlle concentrandose el desarrollo de la entidad en el
area referida y contrarrestar este fenémeno por medio de la adecuada administracion del
crecimiento de la mancha urbana y de un vigoroso impulso a una politica de desarrollo



equilibrado entre las regiones de la entidad. Para ello es de gran importancia la coordinacién
efectiva de los gobiernos del Estado y de los municipios del AMM en materia de planeacién
urbana, en beneficio del desarrollo integral de la regién. Se requieren acciones que promuevan un
desarrollo equilibrado, como por ejemplo, la redensificacion del centro del AMM, lo cual supone
no solo la implantacion de una medida de racionalidad técnica e instrumental, sino que ademas
implique consecuencias claramente benéficas de orden social.

En materia de transporte, el hecho de que el modelo de desarrollo urbano es de caracter
eminentemente horizontal obliga a los usuarios a realizar grandes recorridos. Sin embargo, el
transporte publico se basa en una red radial de autobuses, junto con otras redes de servicio que
no estan plenamente integradas entre si, en tanto que la participacion del Metro sélo cubre el 3%
de los viajes. Ademas, el sistema de transporte publico no ofrece certeza al usuario respecto de la
frecuencia, el horario, la capacidad y la accesibilidad. En general, los tiempos de viaje se han visto
afectados por el crecimiento acelerado de la mancha urbana y por el congestionamiento
provocado por el incremento exponencial del parque vehicular, que ha superado por mucho el
desarrollo de la infraestructura vial.

En el Area Metropolitana de Monterrey (AMM) actualmente habitan alrededor de 4 millones de
personas que hacen 8.2 millones de viajes por dia, cuya longitud y velocidad promedian 15 km. y
23 km. /h. Del total de los viajes en el 2005 un 41.18% se hacian en 1.3 millones de autos y un
45.28% en alrededor de 5,000 unidades de transporte publico, por lo que extrapolando a la
actualidad, muy probablemente ya tenemos el mismo nimero de viajes en 1.6 millones de autos
que en 5,000 autobuses de transporte.

La distribucion de los viajes entre los distintos modos de transporte, denota que en los ultimos
cinco anos el auto ha incrementado su participacién en 20 puntos porcentuales en contra del
transporte publico de autobuses, consecuencia de las elevadas tasas de crecimiento del parque
vehicular que al finalizar el 2007 sobrepasé el millon 600 mil vehiculos. Cabe resaltar que el Plan
Estatal de Transporte y Vialidad del afio 2000, preveia esta cantidad de autos para el afio 2015.

Si se comparan los pronésticos de saturaciéon vial que se hicieron hace siete afnos, con las
previsiones de crecimiento en el parque automotor que se estan elaborando en el Plan actual, es
notorio que los niveles de saturacién pronosticados para el afo 2010 se alcanzaron hace dos
anos, y los esperados para el 2020 se estarian alcanzando en el 2010. El nivel de saturaciéon que
en el afo 2000 se modeld para el escenario 2020, implicaba la realizacién de obras para aumentar
la capacidad vial por mas de 7 mil millones de délares, monto que es poco probable poder invertir
en los proximos afnos.

Al crecimiento desproporcionado del nimero de autos, se suma la poco eficiente estructura del
Sistema de Transporte Urbano, que sigue un patrén concéntrico adecuado a 1967 cuando la
ciudad contaba con un millén de habitantes y el 60% de los viajes tenia por destino el centro de la
ciudad. En la actualidad, la ciudad esta cuatro veces mas poblada y menos del 18% de los viajes
van al centro.

A la vez la ciudad se ha dispersado, en 1967 cuando la ciudad tenia un millén de habitantes, se
tenia una concentracion de aproximadamente 100 habitantes por hectarea, mientras que los
Ultimos 500 mil habitantes asentados en el AMM ocupan 35 habitantes por hectarea, es decir
actualmente la ciudad esta creciendo aproximadamente con un tercio de la densidad que se tenia
hace 40 anos. Esto ha implicado una reduccién del indice de pasajeros por kilometro (IPK) de
4.04 en 1967, hasta 2.47 en 2003, y que hoy se sitle probablemente por debajo de 2.20, incluso
manteniendo la misma flota de transporte desde hace muchos afos. Lo anterior significa que si se
mantiene la tendencia de menor densificacién de la ciudad y la caida del IPK, para contar con un
sistema de transporte publico con calidad estable, se requerirA aumentar las tarifas o los
subsidios.



Adicionalmente, las familias de estratos Medio-Alto y Alto, que solo representan el 15% de la
poblacién, contindan aumentando el nivel de adquisicion de autos y los estratos Medio-Bajo y
Bajo mantienen su nivel, entonces el parque vehicular podria duplicarse en siete afos como ya lo
hizo del 2000 al 2007. En consecuencia hay muchos autos en las vias porque hemos alentado la
demanda y hemos intentado satisfacerla con vialidades.

Otro problema es que no hay ofertas especializadas para satisfacer cada segmento de demanda
de transporte; de hecho la infraestructura existente da cabida a multiples flujos sin reconocer
caracteristicas o necesidades especiales. En el AMM no existen facilidades disefadas para
ciclistas y peatones. El espacio publico destinado a los peatones es de mala calidad y cumple
funciones diversas: comercio, estacionamiento, almacén, etc. En general se puede ver que las
banquetas son estrechas, estan en mal estado fisico o presentan bloqueos. Es evidente que las
banquetas no estdn concebidas como espacios de convivencia. Actividades distintas al
desplazamiento de personas son mas importantes en las banquetas y se incurre en faltas de
respeto a la dignidad y fisico de las personas. No hay infraestructura adecuada para personas con
alguna discapacidad, por lo que resulta imposible para débiles visuales o motrices desplazarse en
espacios publicos, a pesar de que ya son temas regulados. Abundan los espacios obscuros, con
obstaculos, huecos y barreras que impiden el desplazamiento y ahuyentan a las personas
tornandose atractivos al pillaje y los abusos. Por ello es necesario transformar la ciudad con
espacios abiertos, nivelados, sin obstaculos y que atraigan la presencia de la gente.

En conclusion, la ciudad se encuentra en un “circulo vicioso del desarrollo urbano basado en
vialidad” que resulta negativo para el desarrollo armonioso de los Neoleoneses, pues afecta al
medio ambiente, sus finanzas, su estado de animo y su salud. Por ello se hace necesario
reestructurar la planeacion urbana para redensificar la ciudad, a fin de reducir tiempos y costos de
la transportacién y mejorar el medio ambiente y la salud fisica y mental de todos.

Durante el proceso de elaboracion de este Plan se puso especial cuidado en que la elaboracién,
consulta, aprobacion y entrada en vigor del PSTV cumpliera exhaustivamente con todos los
requisitos y procedimientos previstos por la Ley de Transporte para la Movilidad Sustentable del
Estado de Nuevo Leodn. Al haber cumplido cabalmente con el procedimiento juridico se garantiza
la legalidad y el éxito del Plan en beneficio de todos los Neoleoneses.

El Plan fue ampliamente analizado con todos los sectores sociales. Se expusieron con claridad a
la sociedad cuales son los problemas que se resolveran y los beneficios que se obtendran con el
Plan. Negociaciones, acuerdos previos y una vacatio legis coherente con los problemas que se
veran resueltos, asi como plazos distintos para cada accion hacen que el éxito del Plan sea
tangible en el corto plazo.

La fraccién IV del articulo 24 de la Ley de Transporte para la Movilidad Sustentable del Estado de
Nuevo Ledn establece que durante el procedimiento de elaboracion del PSTV debera tomarse en
consideracion la opinién de la sociedad civil, a través de procesos de planeacién participativa. En
vista de lo anterior y considerando que el Consejo Estatal de Transporte y Vialidad, es un érgano
de participacién ciudadana con las caracteristicas de ser técnico, especializado, de caracter
consultivo, descentralizado del Gobierno del Estado, con autonomia técnica y presupuestal,
personalidad y patrimonio propio, sin el caracter de autoridad que sirve como foro de
concertacion para conciliar y equilibrar las opiniones y los beneficios de los sectores publico,
social y privado, en la discusion, analisis y solucidn de la problematica relativa al servicio publico
de transporte y de la vialidad; fue a través del Consejo Estatal de Transporte y Vialidad que se
cumplié con el requisito antes citado quedando como evidencia del cumplimiento las actas de de
las sesiones ordinarias de dicho Consejo llevadas a cabo en las fechas 24 de julio y 22 de octubre
de 2008.



El acta de la sesién ordinaria del 24 de julio de 2008 senala:

“El Ing. Genaro Leal Martinez, quién preside esta sesién en su cardcter de presidente
del Consejo Estatal de Transporte y Vialidad, menciona que el Plan Sectorial de
Transporte es un anteproyecto para la aprobacion del Pleno de este Consejo para que
sea remitido al Ejecutivo; se recomienda la aprobacion general y se fija un plazo de un
mes para su estudio del Plan Sectorial de Transporte y Vialidad y que cada uno de los
miembros del Consejo aporte por escrito sus observaciones en Comisiones del
Consejo Estatal de Transporte y Vialidad; como anexo a la Agencia para la
Racionalizacién y Modernizacién del Sistema de Transporte Publico de Nuevo Lebn y
ala Agencia para la Planeacién del Desarrollo Urbano de Nuevo Ledn...”

“La Dra. Maria Agustina Garza Morales, Representante de la Agrupacion para la
promocién de personas con discapacidad, propuesta por el Sistema para el desarrollo
Integral de la Familia; hace mencién sobre en las consideraciones generales se debe
incluir la integracion de las personas con discapacidad como esta firmado en la
Convencién de Derechos Humanos en México; considera importante que en el
documento se plasme que se esta tomando en cuenta, al igual lo que es la inversion
en transporte publico que es colectivo, pero piensa que se debe mencionar normal y
adaptado que esta considerando dentro del Plan.

A lo que el Ing. Genaro Leal Martinez, Presidente del Consejo Estatal de Transporte y
Vialidad, hace mencién que en el Plan esta contemplado.

Solicité el uso de la palabra el Lic. Hernan Martinez Garza, representante de los
Prestadores del Servicio de Transporte Urbano de Nuevo Leén; y mencioné que seria
conveniente analizar mejor el documento del Plan Sectorial y hacer observaciones, que
era muy prematuro aprobarlo en esta sesion, a lo que el Ing. Genaro Leal Martinez,
Presidente del Consejo Estatal de Transporte y Vialidad, expresé que en alrededor de
un mes mas se volveria a reunir el Consejo Estatal de Transporte y Vialidad y les sugirio
a los miembros enviar todas las observaciones del Plan, para que en la préxima
reunién se discutan y se someta a este Plan a la consideracién del Pleno del Consejo;
sometiendo a consideracién del Pleno esta propuesta, a lo que estuvieron de acuerdo
los miembros del Consejo. ”

Cabe senalar que, ademas de cumplir con el requisito previsto por la Ley, algunos de los
proyectos de PSTV siguieron adicionalmente un proceso paralelo de trabajo para garantizar el
éxito de los mismos. En el acta antes citada se hace constar ese proceso en los siguientes
términos:

“En lo que respecta al punto numero tres; avance del proyecto de carriles Exclusivos
de Transporte Ruiz Cortines-Lincoln; el Secretario Dr. Hernan Manuel Villarreal
Rodriguez, Director Ejecutivo del Consejo Estatal de Transporte y Vialidad, menciona
que todo el estudio para las ingenierias y bases de licitacion de la infraestructura esta
siendo financiada por el Banco Mundial como una donacién, ya empezaron los
trabajos y tenemos contemplados que estos trabajos duren alrededor de 5 meses para
estar en condiciones de entregar al Ejecutivo lo que son las bases de licitacion, a
finales de esta afno para que el Ejecutivo pueda concursar este proyectota estan
iniciando los trabajos, se esta terminando la topografia se estan haciendo los estudios
preliminares, todavia no se cuenta con todos los recursos del Banco mundial, todavia
no se depositan; pero la Tesoreria esta apoyando con un puente para no atrasarnos
mas, para que puedan realizarse estos trabajos.”
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Por otra parte, el acta de la sesién ordinaria del 22 de octubre de 2008 sefala:

“Para cumplir con el punto numero dos del orden del dia sobre la discusién y
aprobacién del anteproyecto del Plan Sectorial de Transporte y Vialidad; el Dr. Hernan
Manuel Villarreal Rodriguez comenta que en la sesién anterior del dia 24 de Julio del
presente ano se presentd un borrador sobre este anteproyecto, que a peticién de
algunos consejeros se pudiera tener mas tiempo para su revision y comentarios; el
cual se puso a consideracion en algunas comisiones las cuales se recibieron diversos
comentarios; se pone a consideraciéon la aprobaciéon del Anteproyecto del Plan
Sectorial de Transporte y Vialidad, la cual se aprueba por unanimidad.”

De tal forma, los integrantes del referido Consejo recibieron la informacion relativa a la elaboracion
del Plan Sectorial en cuestion y tuvieron oportunidad de analizarla en cada una de las
dependencias, organismos, municipios u organizaciones que representan.

En la mencionada sesién del 22 de octubre de 2008, estuvieron presentes diversas autoridades
estatales y municipales, asi como los representantes de las instituciones de educacién superior,
de las organizaciones sociales y de los prestadores de servicios de transporte, ante quienes se

sometié a consideracion el referido Plan, siendo aprobado por unanimidad de los asistentes.

El Plan cumple en su totalidad con los requisitos del articulo 23 de la Ley de Transporte para la
Movilidad Sustentable del Estado de Nuevo Ledn e incorpora contenidos adicionales que permiten
una facil comprension de su contenido, estrategias, acciones y beneficios.

El PSTV se sujet6 a las disposiciones del articulo 22 de la Ley citada, por ello:

e Propicia el desempefio efectivo de los principios rectores de racionalizacion,
modernizacion, uso adecuado y el mejor aprovechamiento de las comunicaciones viales
en beneficio de la sociedad.

e Establece las bases de integracién, coordinacion y funcionamiento del Servicio Estatal de
Transporte, del Sistema Tradicional de Transporte, del Sistema Integrado de Transporte
Metropolitano y del Sistema de Transporte de Carga.

e Establece sistemas de gestion financiera entre las autoridades del transporte, determina
los esquemas de operacion del Sistema de Peaje y los criterios para la formulacién de los
presupuestos conforme a lo establecido en la Ley Estatal de Planeacion.

e Promueve el equilibrio de los sectores publico y privado tendientes a la estabilidad
econdmica y social.

e Su operacion se rige bajo los principios de transparencia de objetivos, metas y acciones y
de conformidad con la Ley de Acceso a la Informacion Pablica.

e Establece por conducto del Consejo mecanismos para la participacion activa y
responsable de la sociedad y de las organizaciones del transporte asi como su
incorporacion al proceso de planeacién.

e Establece los mecanismos de coordinacién entre los diferentes niveles de gobierno por lo
que concierne al transporte, vialidad e infraestructura especializada.

e El Plan y los programas y proyectos que de él derivan estan sujetos a un procedimiento
de revision y actualizacién que permite ajustarlos a los cambios del sector de conformidad
con los procesos establecidos en el propio Plan.

En relacién con el procedimiento para la elaboracién, consulta y aprobacién del PSTV se
cumplieron todos los pasos previstos en el articulo 24 de la Ley de Transporte para la Movilidad
Sustentable del Estado de Nuevo Ledn, mismos que se enumeran a continuacion:
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e La Agencia para la Racionalizacién y Modernizacion del Sistema de Transporte Publico de
Nuevo Ledn solicitd al Consejo la elaboracion del anteproyecto del plan sectorial. El
proyecto contenia todos los puntos que establecen los articulos 22 y 23 de la Ley de
Transporte para la Movilidad Sustentable del Estado de Nuevo Leon y se verificd que fuera
congruente con el Plan Estatal de Desarrollo y los Planes de Desarrollo Urbano
metropolitanos y municipales.

e El anteproyecto surgid del trabajo en comisiones del Consejo y fue aprobado en sesion
ordinaria por el pleno y remitido a la Agencia como propuesta.

e Dicha Agencia revisé y realizé las correcciones que considero procedentes e integré el
proyecto cumpliendo con los citados articulos 22 y 23 respecto a los contenidos vy
verificando su congruencia con el Plan Estatal de Desarrollo y los otros Planes.

e Previo a la aprobacion del Plan Sectorial de Transporte, se elaboré un estimado del
estudio de impacto econdémico, social y ecoldgico, y se establecieron medidas alternativas
para lograr el equilibrio entre los diferentes sistemas y compensar las posibles
consecuencias econémicas y de productividad. Se realizé una amplia labor de difusién
respecto del contenido del Plan, lograndose acuerdos previos con todos los sectores
basados en los beneficios del nuevo sistema. También se inicié6 una campana publicitaria
sobre los proyectos y las acciones del Plan. Se hizo hincapié en los beneficios que
significarian para todos los Neoleoneses por lo que refiere a disminucién en tiempos de
trayecto, aumento de la comodidad, rescate del medioambiente y por supuesto el ahorro
en combustibles. Se comparé la situaciéon actual con la imagen objetivo, logrando el
apoyo generalizado de la poblacion.

e Se tomd en consideraciéon la opinién de la sociedad civil, a través de procesos de
planeacion participativa.

e La Agencia mencionada presentd el proyecto integrado y consultado a la consideracion
del Gobernador del Estado.

e El Gobernador del Estado realizé las adecuaciones que considero procedentes y envié el
proyecto al Consejo.

e El Consejo emitié su opinién sobre el documento final del PSTV.

e Una vez recabada la opinién del Consejo, el Gobernador del Estado, ordend la presente
publicacion en el Peridédico Oficial del Estado, asi como su inscripcion en el Registro
Publico de la Propiedad.

Cabe senalar, que a pesar de que la mencionada Ley de Transporte para la Movilidad Sustentable
no contempla la realizacién de una consulta ciudadana especifica, se consideré necesario realizar
ésta a fin de garantizar el derecho de audiencia de los ciudadanos, para lo cual se recurrié a lo
dispuesto por el articulo 40 de la Ley de Ordenamiento Territorial de los Asentamientos Humanos
y de Desarrollo Urbano del Estado de Nuevo Leén.

De tal forma, a fin de dar inicio al proceso de consulta publica del Plan Sectorial de Vialidad y
Transporte para el Estado de Nuevo Ledn, el 11 de marzo de 2009, se publicé un aviso en el
Periddico Oficial del Estado, asi como en los Periédicos de amplia circulacién en el Estado de
Nuevo Ledn “El Norte” y “Milenio”, mediante los cuales se inform6 que la consulta ciudadana del
Plan en cuestion iniciaria el 13 de marzo de 2009, para lo cual se celebraria la primer audiencia, y
que el documento que contenia el proyecto de dicho Plan estaria disponible para consulta de toda
persona interesada a partir del 13 de marzo de 2009 y hasta el 30 de abril de 2009, en las oficinas
de la Agencia para la Planeacion del Desarrollo Urbano de Nuevo Ledn, la Agencia para la
Racionalizacién y Modernizacion del Sistema de Transporte Publico de Nuevo Leon, el Sistema de
Transporte Colectivo METRORREY, y el Consejo Estatal de Transporte y Vialidad, asi como en la
pagina internet del Gobierno del Estado. De igual forma, a través del mencionado aviso se informé
que las personas interesadas tendrian hasta el 30 de abril de 2009, la oportunidad de presentar
planteamientos por escrito, con respecto al referido proyecto de Plan.
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Posteriormente, el 24 de abril de 2009, se publicé en el Periédico Oficial del Estado el aviso
publico mediante el cual se hizo del conocimiento de la comunidad, que el referido proceso de
consulta concluiria con la celebracién de la segunda audiencia, el 30 de abril de 2009.

El proyecto del Plan también se puso a disposicion del Consejo de Participacion Ciudadana para
el Desarrollo Urbano del Estado de Nuevo Ledn y se organizé por conducto de su Presidente
Ciudadano una audiencia con sus integrantes, en la cual se expuso el proyecto, se escucharon
sus opiniones y tuvieron oportunidad de presentar planteamientos por esctrito.

Como parte del proceso de consulta publica se recibieron planteamiento ciudadanos que fueron
incorporados en lo procedente. Dentro de dichos planteamientos se encontraba lo relativo a la
necesidad de precisar el nombre del Plan, ya que los referidos avisos publicos indicaban como
nombre el de “Plan Sectorial de Vialidad y Transporte para el Estado de Nuevo Ledn”, siendo que
el documento sometido a consulta lo identificaba en sus paginas como “Plan Sectorial de
Transporte y Vialidad para el Area Metropolitana de Monterrey”. De tal forma, se hace la precisién
que el nombre adecuado para este instrumento es el de “Plan Sectorial de Transporte y Vialidad
para el Area Metropolitana de Monterrey”, en atencién al area geografica donde el mismo sera
aplicado. Se hace la aclaracion anterior, para todos los efectos procedentes.

2. Metodologia

Todo problema requiere de una explicacion, entre mas complejo y mas sofisticado sea el
problema mas organizado y profundo debera ser su analisis. El andlisis conjunto del desarrollo
urbano y la movilidad es complejo, por lo que requiere que se le trate desde un enfoque integral,
utilizando herramientas, métodos y teorias que permitan un manejo amplio y suficiente de los dos
temas en conjunto.

Las siguientes lineas describen la base tedrica utilizada, antecedentes del uso de este tipo de
herramientas y el proceso metodoldgico especifico para el desarrollo de este Plan.

2.1 Antecedentes y Contexto Teérico

En el Area Metropolitana de Monterrey se han desarrollado tres grandes ejercicios de planeacién
urbana — 1964, 1988 y 2003 -, todos ellos reflejados en Planes de Desarrollo Urbano. Derivados de
estos, se han desarrollado los planes municipales y los sectoriales, convirtiéndose en los cuerpos
normativos del desarrollo de la conurbacién.

En cada uno de los esfuerzos citados se ha procurado incorporar las herramientas mas modernas
y eficientes disponibles al momento de su ejecucién y en este Plan se sigue esa linea de
desarrollo. Se ha hecho un esfuerzo para identificar las tendencias mundiales en materia de
planeacién, mismo que ha dado como resultado la localizacién de un cuerpo de teorias, métodos
y procedimientos que ligan e integran la planeacién del desarrollo urbano con la movilidad ('),
cobijando todas las lineas de trabajo bajo el concepto de la sustentabilidad. Este cuerpo de
teorias se conoce como: modelos integrados.

En esencia, los modelos integrados, son la suma de un “conjunto de modelos que permiten
simular las mudltiples interrelaciones entre la localizacion de actividades y el transporte,

' El concepto de movilidad debe entenderse como el conjunto de fendmenos asociados al desplazamiento de bienes y
personas, en este caso en el Area Metropolitana de Monterrey, que se explican por su origen — localizacién de actividades
y distribucion geogréfica de la poblacion -, los motivos, su frecuencia, los modos que utilizan, el conjunto de infraestructura
e instalaciones sobre las que se dan los desplazamientos, el marco institucional y juridico que lo administra, los
prestadores de las distintas modalidades, el parque vehicular, etc.
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complementado con un procedimiento de evaluacidon econémica, energética y ambiental”. La
base tedrica empieza a consolidarse en los afos sesentas del siglo pasado con los trabajos de
Hansen y Lowry, mas tarde en los anos 70 s Wilson postula un cuerpo teérico que era capaz de
explicar la totalidad del fenémeno, desde la localizacién de las actividades hasta la manera como
la gente se desplaza en las redes de transporte, sea este publico o privado.

Este cuerpo de teorias encontrd su consolidacion con el “modelo general de decisiones discretas”
por Domenich y McFadden en 1975 por el cual Daniel McFadden obtuvo el premio Nobel de
Economia; con esto se pudo construir una teoria econdmico-espacial que explicase la formacion
de precios y de las decisiones de las personas respecto a la movilidad.

En fechas mas recientes se han incorporado otros elementos, entre los que destacan:
a) La accesibilidad de “poder de cémputo” con la llegada de la computadora personal, de tal

forma que fue posible bajar el uso de estos modelos de los grandes servidores a las
computadoras de los escritorios o portatiles de los investigadores.

b) La evolucién de los modelos de seleccién discreta.

c) Técnicas avanzadas de construccion de matrices, por ejemplo por conteos.
d) Técnicas de preferencia declarada y revelada.

e) Los sistemas de informacidn geografica.

Avances, todos ellos de igual importancia que las mismas teorias y que se han reflejado en la
construccién de unas pocas herramientas de “software” destinadas a ser utilizadas en la
particularizacion y construccion de modelos especificos a cada zona urbana, ciudad o metrdpoli.
Diversas herramientas de este tipo, que ya han sido probadas con éxito, en el mundo cuentan con
los siguientes atributos:

a) Al referirse al sistema urbano, el enfoque se centra en los elementos que influyen e
interactlan con el sistema del transporte.

b) El sistema urbano tiene elementos fisicos, actores y procesos. El modelaje del sistema
urbano debe contener los tres grupos de elementos.

c) El sistema del transporte es por naturaleza “multi-modal” incluyendo diversos modos de
transporte, e involucra los flujos de bienes y personas.

d) Los “mercados” son la unidad basica de representacién de la mayoria de las interacciones
de interés dentro del area urbana y de estos derivan los precios y las “sefales” que
reciben los productores y consumidores al momento de tomar decisiones en relacién con:
vivienda, predios, servicios del transporte, etcétera.

e) Los flujos de personas, bienes, informacién y de dinero, surgen como una derivacién de la
oferta y demanda de los mercados.

f) Las éareas urbanas son sistemas abiertos sujetos a variables externas y por lo tanto
tienden a la dispersién, como tales, nunca alcanzan un estado de equilibrio.

g) El futuro es una secuencia de interdependencias y para generar predicciones el modelo
debe ser explicito respecto a la evoluciéon del sistema hasta el final de los periodos.

h) El modelo debe estar orientado a procesos de corto plazo, como la distribucién de
actividades y los viajes; y también a los de largo plazo, como el desarrollo urbano, la
infraestructura y otros.

i) Algunos factores y procesos son claramente exdgenos al sistema urbano y pueden ser
manejados como una estrategia de modelaje.

i) Algunas actividades dentro del area urbana son “basicas” en el sentido de que responden
a variables externas.

k) ElI modelo ideal debe conceptualizar de manera adecuada el comportamiento de los
usuarios, de tal forma que la modelacién de actores y procesos lleve al maximo de
fidelidad “la representacién de la realidad”.
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2.2 Método y Modelo

Dado el contexto metodoldgico descrito en la seccidon anterior se eligié entonces un método,
dentro de las limitaciones presupuestales y restricciones de informacién, que se consideré
apropiado al Area Metropolitana de Monterrey (AMM), basado en las siguientes lineas de accion:
a) Iral origen de los problemas de movilidad
b) La utilizacién de una herramienta de modelos integrados, en este caso TRANUS.
c) Un trabajo multidisciplinario que permitiese la incorporacion de instancias diversas, pero
con un fuerte enfoque técnico y de incorporacion del mayor nimero posible de las
componentes de movilidad.

Para ir al fondo de los problemas de movilidad se visualizd la necesidad de reenfocar los
esfuerzos de planeacién — accion, este concepto se puede ver con claridad en la Figura 1, que es
una derivacion del grafico de Manheim(?)

En la parte de la izquierda del gréafico se aprecia el principio fundamental que relaciona los flujos
(los volumenes de transito o peatones o carga) con su origen: el sub sistema de la localizacién de
la poblacién y el del transporte, al mismo se le han agregado sendos circulos que representan la
separacion técnica, administrativa y funcional con la que se trabajan estos temas en nuestra
localidad.

En la parte de la derecha del grafico se muestra la visién objetivo de toda esta propuesta: la
sistematizacién de las acciones bajo el eje rector del principio que define la demanda de movilidad
como una demanda derivada de los sub sistemas de actividades (es decir de Desarrollo Urbano) y
del Transporte. Esta concepcion exige un diseno institucional, un marco juridico y un trabajo
técnico integrado y congruente que sea consistente con la visién objetivo.

Este concepto, el de la demanda de movilidad como demanda derivada, también puede
visualizarse de otra forma: desde su relacion con el mercado inmobiliario (intrinseco a la
localizacion de actividades). La Figura 2 muestra el equilibrio que debe existir entre la oferta y
demanda de suelo (localizacion de la poblacion y las actividades) de la cual se deriva la demanda
de transporte, esta demanda se da en un contexto de “bUsqueda de servicios” (en este caso
entendida como la infraestructura y equipamiento de las vialidades y de los servicios de transporte
publico); estd demanda encuentra un equilibro con la oferta (lo que el Estado puede proveer o
inducir) y de esta interacciébn se genera la “accesibilidad” o “facilidades” o “costos de
desplazamiento” que a su vez influyen en el mercado inmobiliario y la localizacién de las
actividades, de hecho, la accesibilidad, se vuelve un factor para la toma de decisiones de quienes
buscan localizar alguna actividad por una sencilla razén: implica un costo.

2 Citado en Manual de Planeacion del Transito y el Transporte. Alcaldia de Bogota, 1997,
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Figura 1. Modelo actual vs. Modelo propuesto
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Fuente: Elaboracion propia. Con base en Manheim, Marvin L., “Fundamentals of Transportation system
analysis” —Volumen 1: Basic concepts. (Cambrige, Massachusetts, E.U.A. The MIT Press, 1979, p. 13

Es claro que de estas grandes componentes, el Estado solo puede intervenir o manipular algunas
de ellas, entre otras; las regulaciones del suelo, la infraestructura basica, el disefo de los servicios
de transporte, el impulso a nuevas modalidades de servicios para la movilidad (por ejemplo
medios no motorizados). Asi, si la regulacion prefigura cierto tipo de desarrollo urbano o el Estado
provee un cierto tipo de infraestructura o servicio de movilidad, estara orientando el resultado de
las interacciones descritas en el grafico. Luego, si a esta visidon agregamos el concepto de tiempo,
podemos tener a nuestro alcance la herramienta que permite la evaluacién de las politicas
publicas, en este caso de desarrollo urbano y movilidad, este concepto se puede observar en la

Figura 3.
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Figura 2. Relacién entre la localizacion de las actividades, el mercado inmobiliario y la oferta y la

demanda de transporte

Actividades

Localizacion e
interaccion entre

actividades Demanda
transporte

Equilibrio

Y |

>

Mercado

inmobiliario

G

Accesibilidad
y costos de
transporte

Transporte

Demanda por servicios
de transporte

Equilibrio

y

Oferta fisica y
operativa de

transporte

Fuente: TRANUS : Descripcién General. Modelistica.

Figura 3. Dinamica de las relaciones entre el desarrollo urbano y la movilidad
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Una vez comprendidos estos conceptos, se procede a la formulacién de los planes o politicas por
evaluar y de ella la proposicion de escenarios de modelaje. En nuestro caso las politicas basicas
por evaluar son:

La tendencial o vigente, en que el modelo del desarrollo urbano es de baja densidad con usos de
suelo desagregados y con movilidad basada en vialidad. En este modelo no existen los medios no
motorizados y el marco juridico “orienta” las soluciones a las vialidades, de hecho existe una
politica publica de “facto” que se expresa en los Planes de Desarrollo Urbano y en los
presupuestos proponiendo y construyendo vialidades.

La alternativa, que para los fines de este apartado nos limitaremos a perfilar como aquella que
estimula un modelo de desarrollo urbano mas denso, con usos de suelo mixto y una movilidad
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basada en un sistema de transporte publico integrado, en la que disminuye la velocidad con la
que se construyen nuevas vialidades y se promueve la insercién de medios no motorizados.

Este proceso, en donde coinciden los conceptos basicos expresados al inicio de este apartado,
las politicas propuestas y la variable tiempo se puede entender mejor si se revisa la figura
siguiente.

Figura 4. Escenarios de anélisis

Uso del sueloy Uso del suelo y Uso del sueloy
localizacién de — localizacién de [~ localizacién de |——m
actividades L | actividades actividades
Sistema de Sistema de Sistema de
Transporte Transporte Transporte
J-\\[e] DESARROLLO URBANO ESCENARIO
—— — Afio base - situacién actual 1
Tendencial basado en vialidad 2
2010
Usos mixtos y alta densidad con movilidad basada en TP y NM 3
Tendencial basado en vialidad 4
Usos mixtos y alta densidad con movilidad basada en TP y NM 5
Tendencial basado en vialidad 6
2030
Usos mixtos y alta densidad con movilidad basada en TP y NM 7

Fuente: Elaboracion propia.

Finalmente el proceso metodolégico completo, que relaciona las tareas o grupos de tareas por
desarrollar se muestra en el siguiente grafico.
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Plan Sectorial de Trasporte y Vialidad del Area Metropolitana de Monterrey

2008-2030

Figura 5. Metodologia del Plan Sectorial de Transporte y Vialidad
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3. Antecedentes y Relaciones Funcionales

Los ejercicios de planeacion de nuestra ciudad a nivel metropolitano son limitados, se conocen
los siguientes:
a) El Plano Regulador de la Sub Region Monterrey (1968).
b) EI Plan Director de de Desarrollo Urbano del Area Metropolitana de Monterrey 1988 —
2010.
c) El Plan Metropolitano de Desarrollo Urbano de la Zona Conurbada de Monterrey 2000-
2021.

El primero de ellos no llegd a convertirse en un instrumento legal, pero si representd cierta
autoridad moral. Durante largo tiempo de una u otra forma, muchas de sus partes, se utilizaron
como referencia o como instrumento directo para respaldar dictdimenes, alineamientos, planes o
acciones especificas en materia de desarrollo urbano.

El segundo fue aprobado y debe entenderse en el contexto de la Metrépoli y su érgano maximo
en materia de Desarrollo Urbano, la Junta de Conurbacion; y el tercero decretado por el H.
Congreso del Estado, se explica en el contexto de las nuevas relaciones Estado — Municipios
derivadas de las modificaciones del Articulo 115 Constitucional de 1997.

A su vez, estos instrumentos y las relaciones derivadas de su marco regulatorio, tienen que leerse
desde la perspectiva de las funciones urbanas que pretenden regular y ordenar. Los siguientes
numerales pretenden ubicarnos en este contexto.

3.1 Competitividad de las Ciudades

Existen mudltiples interpretaciones asociadas al concepto competitividad de una ciudad. Un
significado amplio de competitividad puede ser usado para cubrir aspectos econdmicos,
incluyendo niveles de empleo, tipo de empleo, inversion interna y medidas de resultados como
productividad, y aspectos sociales, incluyendo la atractividad de localizarse, aspectos de calidad y
estructura social.

La competitividad refleja la capacidad de una economia para atraer y mantener empresas con
niveles estables o crecientes de actividad, al mismo tiempo que conserva o incrementa la calidad
de vida de aquellos que participan en esa economia Storper(3).

En anos recientes se ha aceptado que el transporte, o mejor dicho la manera en que se satisface
la demanda de desplazamiento de bienes y personas, es un componente critico de la
competitividad. Otros aspectos importantes son las condiciones de los factores productivos, las
condiciones de las demandas, industrias relacionadas y complementarias, junto con las
estrategias, estructuras y competencias de las empresas Porter(4). Sin embargo, el transporte
tiene un importante rol que jugar para proveer un ‘buen ambiente de negocios’.

3.2 Concepcion Integral de la Planificacion del Transporte

El transporte refleja las relaciones que se establecen entre las diferentes actividades de la ciudad.
Si se desea proveer condiciones de desplazamiento y tiempos de viajes aceptables, y
simultaneamente mejorar la calidad de vida de los habitantes de la ciudad, es imprescindible
concebir la planificacion del transporte completamente integrada a la planificacion de la ciudad y
sus usos de suelo.

3 Storper, M. (1998) Regional worlds of production: Learning and innovation in the technology districts of France, Italy and
the United States Vol. 27,N°5, pp 443 - 455
4 Porter, M.E. (1990) The Competitive Advantage of Nations, Londres, Macmillan.
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Este ultimo desafio ha impulsado el desarrollo de complejos modelos computacionales capaces
de simular la interaccién entre los sistemas de transporte, localizacién de actividades o usos de
suelo y medio ambiente; de manera de evaluar el impacto que genera la introduccién de
proyectos estratégicos en alguno de ellos.

Un aspecto de singular relevancia es la determinacion del tipo de relacidon que existe entre los
sistemas de transporte y usos de suelo. Los distintos agentes (hogares o empresas) consideran
importante la variable transporte en sus decisiones de localizaciéon, medida en términos de la
accesibilidad. No obstante, variables como el entorno social (ingreso medio de la zona),
proximidad de actividades “molestas” como industria contaminante, disponibilidad de
equipamiento (comercio y servicios), entre otras, también tienen relevancia CIE_UANLS5.

3.3 Planificacion del Transporte y Competitividad

El sistema de transporte no sélo facilita el movimiento de personas o bienes. Sus caracteristicas
operacionales provocan un fuerte impacto en el uso de suelo, crecimiento econémico y calidad de
vida. La infraestructura asociada al transporte es considerada fundamental para el desarrollo
econdmico de un area, al igual que variables como mano de obra calificada, disponibilidad de
suelo para el desarrollo de actividades, estabilidad politica y econdémica, existencia de servicios,
etc. El transporte no es suficiente para generar el desarrollo, pero su ausencia u operacién
ineficiente, es un factor limitante.

El principal mecanismo mediante el cual el sistema de transporte puede tener efectos sobre la
economia es mediante un cambio en los costos de movilidad SACTRA(6). Una reciente revisién de
la literatura (7) muestra los impactos que pueden tener la infraestructura de transporte sobre el
desarrollo econdémico, éstos se describen a continuacion:

Crecimiento Economico: Para algunos autores, la infraestructura de transporte soporta un
circulo virtuoso de crecimiento al disminuir los costos (8), aunque el efecto puede estar sujeto a
un desfase en el tiempo (9).

Aglomeracion: La aglomeracién se estima que aumenta la productividad de los negocios,
sin embargo, la conectividad virtual ha puesto en duda tal efecto. En este contexto la
infraestructura de transporte fortalece esta tendencia, ya que permite que los negocios se
dispersen hacia los suburbios sin comprometerles el acceso a fuentes laborales y de materias
primas, y asi la relevancia de la localizacién disminuye.

Productividad: Se estima que una infraestructura de transporte inadecuada aumenta los
costos del negocio, a través de congestién y restriccion del mercado laboral.
Empleo: Efectos positivos sobre el empleo son destacados por los promotores de proyectos de
infraestructura de transporte, quienes destacan las oportunidades de aumentar el tamano del
mercado laboral accesible.
Atractividad a Inversiéon Interna: Los reportes de casos estudiados, revelan efectos positivos en
aumentos de atractividad de los negocios por localidades especificas.
Una sociedad es competitiva en la medida en que es capaz de movilizar a su poblacién,
transportar bienes y mercancias e intercambiar ideas e informacion de manera agil y eficiente. El

5 CIE-UANL: Estudio de determinantes del precio de la vivienda en el AMM 2004

6 SACTRA (1999) Transport and the Economy, HSMO, London

7 Llewelyn-Davies, Banister y may (2004). Transport and City Competitiveness — Literature Review, Deparment for
Transport, UK.

8 Por ejemplo Baum y Kurte (2001). Report. Transport and Economic Development Round Table 119. ECMC/OECD.
9 Banister (2000). Sustainable Urban Development and Transport: A Eurovision for 2020. Transport Reviews, Vol. 20,
No. 1, p. 113-130.
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transporte y la vialidad funcionan como un sistema de apoyo y de servicio a la movilidad de
personas, bienes y mercancias.

La dindmica econdmica del Area Metropolitana de Monterrey (AMM) la coloca como una zona de
relevancia nacional, regional e internacional. Por su ubicacion geografica y sus relaciones de
comercio e inversion juega un papel importante en el proceso de integracion del noreste de
México, junto con los estados de Coahuila, Tamaulipas y Texas en el vecino pais.

El manejo eficiente del transporte de carga (por carretera, ferrocarril y via aérea) sera un factor
critico para las posibilidades de una integracion regional efectiva.

La movilidad efectiva de personas, bienes, mercancias y datos, es un reto en la economia de
servicios. Uno de los factores que caracterizan a una economia competitiva es la capacidad para
minimizar los costos econdémicos y sociales en la distribucion de insumos, materias primas,
combustibles, productos y en la movilidad de los recursos humanos.

La problematica del transporte y la vialidad debe enfocarse desde la 6ptica del funcionamiento
interno del AMM, asi como desde la perspectiva de sus vinculos econémicos en la regién noreste
y las relaciones internacionales.

Es por ello que en los escenarios a corto y mediano plazo, la urgencia mas grande que enfrenta el
AMM se presenta en materia de vialidad y transporte (movilidad). De continuar las tendencias de
los Ultimos afos, en cuanto a crecimiento del parque vehicular y rezago de la infraestructura vial
en general y en particular para el transporte publico, se prevé a corto plazo un trastorno en las
horas pico en la red de avenidas principales, debido a la congestion vial, esto provocaria la
pardlisis en zonas estratégicas de la metropoli.

Para mejorar la calidad de vida de los habitantes de Nuevo Ledn y elevar la competitividad del
Area Metropolitana de Monterrey es ineludible dar una solucién a fondo al problema de movilidad.
Esto implica:

a) Inversiones importantes en la vialidad para construir un sistema basado en una red troncal
de transporte publico.

b) Facilidades para el transporte publico de pasajeros, en la red vial actual y en los nuevos
desarrollos urbanos.

c) Una red de Metro que sea la columna vertebral del sistema de transporte y sistemas
alimentadores y locales a base de autobuses.

d) Modernizar el parque vehicular, y establecer altos estandares de desempefio en el
transporte publico y sistemas efectivos de mantenimiento y capacitaciéon de operadores.

e) Regular y racionalizar el desarrollo de los diversos “servicios” de transporte; en particular
el de pasajeros y el de carga (tanto en la movilizacién hacia y desde el AMM como en la
distribucién interna en el AMM), asi como el transporte escolar y el transporte de personal.

Para disefar las estrategias de este sistema, se requiere de un marco general estratégico del
desarrollo econoémico y urbano: a) ¢Hacia dénde va la actividad econdmica (tipo de empleos,
volumenes de produccion, tipo de bienes y productos, las caracteristicas de la economia del siglo
XXI?; y b) éHacia dénde va el desarrollo urbano? (crecimiento de la poblacion, criterios de
desarrollo urbano, usos de suelo, factibilidades, vivienda, medio ambiente) y los eventos
previsibles que impactaran el desarrollo econémico y el crecimiento urbano. En la construccion de
escenarios estratégicos se utilizaron datos histéricos y proyecciones de las variables relevantes.

4. Diagnéstico y Prondstico de la Movilidad en el Area Metropolitana de Monterrey
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Hablar de diagnosticos y prondsticos implica conocer la estructura de los fenémenos, de hecho
no es posible hacer extrapolaciones o prondsticos sin conocer los mecanismos que definen el
fenémeno. En este caso se ha planteado la tesis central de que la demanda de movilidad es una
demanda derivada del modelo de desarrollo urbano que ha seguido la ciudad, especificamente
de la localizacién espacial de la poblacion y las actividades, y que este modelo a su vez resulta de
la interaccion del mercado inmobiliario con el marco de referencia juridico e institucional.

Este modelo actual obedece a planteamientos individuales, sin una vision integral del fenémeno,
lo cual ha provocado que las iniciativas fracasen y el problema se acreciente.

Los siguientes apartados presentan una descripcién de estas causas y hacen la presentacién del
modelo tedrico que dara sustento al diagnostico y prondstico.

4.1 Movilidad como Demanda Derivada del Modelo de Desarrollo Urbano

Monterrey es la tercer ciudad de México por tamafo de poblacién, conocida como la capital
industrial de México, se caracteriza por tener una economia industrial y financiera, orientada a la
exportacion, pero que evoluciona rapidamente a los servicios, principalmente educacién y salud.
Se localiza a 220 km. de la frontera con Estados Unidos, con un ingreso per cépita de 13,096
ddlares anuales (SEDEC 2006), y una desigualdad de la riqueza similar a la existente en toda
Latinoamérica.

Esta evolucion arranca en el México rural del siglo XIX y acompana los grandes acontecimientos
mundiales y del pais: Revolucion, Primer Guerra Mundial, Gran Depresion, Segunda Guerra
Mundial, Industrializacién, etc. Con dos fendmenos haciendo de comin denominador y constante:
la industrializacion y la urbanizacién. Nuevo Ledn se urbaniza, deja de ser rural, y sigue un
proceso de densificacion, que algunos asocian a la actuacion de los grandes conglomerados
industriales como proveedores de vivienda y equipamiento para sus empleados y luego de
reversidon en la densidad bruta, asociada la actuaciéon de las empresas inmobiliarias en la
dotacién de vivienda, pero sin equipamiento (Ver Cuadro 1).

Cuadro 1. Crecimiento urbano-rural del Estado de Nuevo Leén
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. Nuevo Leén Nuevo Leén
Total (en miles

An de habitantes) Urbam? (miles de % Rural .(miles de %
habitantes) habitantes)

1900 337 72 21.4% 265 78.6%
1910 369 82 22.2% 287 77.8%
1921 337 89 26.4% 248 73.6%
1930 403 120 29.8% 283 70.2%
1940 563 212 37.7% 351 62.3%
1970 1,695 1,232 72.7% 463 27.3%
1980 2,513 1,988 79.1% 525 20.9%
1990 3,099 2,374 76.6% 725 23.4%
1995 3,550 2974 83.8% 576 16.2%
2000 3,826 3,236 84.6% 590 15.4%

Fuente: INEGI y Programa Sectorial de Desarrollo Urbano, 2004-2009, GENL.

Este proceso de urbanizacidn sigue al de la explosion demografica, asi el fendmeno de cambio de
uso del suelo se refleja o expresa en la distribucién espacial de la poblacion. Este fenédmeno se
explica solo, si al observar la Figura 6 se mantiene presente que el crecimiento de la poblacién
del Area Metropolitana de Monterrey se da, basicamente, en un espacio territorial continuo.

Figura 6. Poblacion del Area Metropolitana de Monterrey por Municipio y para el Resto del Estado
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Fuente: Censos y Conteos de Poblacion y Vivienda 1940-2005. Plan Metropolitano 2000-2021.

El fenémeno de urbanizacién del Area Metropolitana de Monterrey sigue un proceso, de una u
otra forma asociado a la actividad econémica, de manera general y descriptiva este enfoque
puede remitir: i) Al Monterrey agricola — preindustrial — de finales del siglo XIX y la relacion entre la
zona propiamente urbana y las areas de cultivo; ii) A la época de la sustitucion de importaciones y
el papel de proveedor de insumos para los EEUU durante y poco después de la Segunda Guerra
Mundial y la estrecha relacion entre la ciudad y la red e instalaciones ferroviarias; iii) Un poco mas
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adelante a los conglomerados industriales con los barrios y equipamientos que ellos mismos
promovian y convertian en realidad; y iv) A la etapa de dispersién, de la década de los 90 s del
siglo pasado a la fecha en que la dispersién acelerada es la marca del modelo. Este perfil puede
ser descrito en términos de densidad bruta y esta se presenta en el Cuadro 2.

Cuadro 2. Evolucién de la densidad bruta en los municipios del Area Metropolitana de Monterrey

Ano

Poblacion

Area (Has)

Densidad Bruta

(Hab/Ha)
1970 1,232,043 13,000 95
1980 1,988,012 22,000 90
1990 2,988,081 40,000 75
2000 3,243,466 54,000 60
2005 3,598,597 76,000 47

Fuente : INEGI con Estimaciones Espaciales del CETyV

El fendmeno, como ya se dijo, tiene origenes y manifestaciones comunes o coincidentes; otra de
ellas es la dindmica de la actividad econémica. Ahi destaca la evolucién del Monterrey rural, al de

la industria pesada y ahora a la educacion, la salud y otros servicios, (ver Cuadro 3).

Cuadro 3. Participacion de los sectores en el empleo de Nuevo Ledn

SECTOR 1930(a) 1950 1970(b) 1980(b) 1990(b) 1995(b) 2000
Sector Primario 60% 42% 18% 9% 6.20% 5.40% 5.43%
Industria 12% 22% 37% 32% 39.70% 32.30% 37.61%
Comercio y Servicios 28% 36% 45% 59% 54.10% 62.30%  56.96%

TOTAL

100% 100%

100% 100% 100%

100%

100%

a) Excluye servicios domésticos
b) El sector industrial excluye mineria

Fuente: Censos de Poblacion y Vivienda, INEGI. ENIGH.

El origen-efecto de estos fendmenos de urbanizacion y desplazamiento de la actividad econémica
hacia el sector de los servicios, da como resultado un modelo de desarrollo urbano con usos de
suelo desagregados y de baja densidad, que algunos llamarian “disperso” y que se acerca mucho
a lo que se conoce internacionalmente como “sprawl”. El fendmeno se ilustra, en las paginas
siguientes, particularmente la Figura 7 muestra la extensién de la ciudad en 1970, en ese
entonces la ciudad tenia un millén 232 mil habitantes, distribuidos en 13,000 Has.

Figura 7. Mancha urbana del AMM en 1970
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En la Figura 8 se puede observar como 30 anos después, en el afio 2000, la poblacién alcanzé 3
millones 243 mil habitantes, pero la mancha urbana practicamente se habia cuadruplicado
alcanzando alrededor de 54,000 Has.

Figura 8. Mancha urbana del AMM en el 2000
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Fuente: APDUNL

La tendencia se agudizé en los Ultimos afos, en una ciudad con alrededor de 3.6 millones de
habitantes tenemos una mancha urbana de 76,000 Has. Como lo muestra la Figura 9. Es decir, la
densidad poblacional pasé de 95 habitantes por hectarea en 1970, a 60 en el afo 2000, y a
alrededor de 47 habitantes por hectarea en el afio 2007.

El fendmeno del desarrollo disperso de baja densidad o “sprawl” debid anticiparse en los Planes
de Desarrollo Urbano precedentes, estos tienen como proposito prever hacia dénde y de qué
forma crecera la ciudad, y debieran plantar una vision objetivo futura, asi como las herramientas
con las que se inducira llegar a esa situacion deseada. El logro del objetivo puede realizarse
mediante politicas restrictivas o politicas de incentivos, que siempre deberan estar sustentadas en
una légica de mercado con las herramientas adecuadas, de otra forma el plan solo seria un
catalogo de buenas intenciones.
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el - b

Fuente: APDUNL

Si las politicas publicas no promueven incentivos correctos, los usos de suelo que define un plan
como los deseados, en la realidad terminan ajustdndose al mercado, o mas bien junto con el
mercado define el modelo de ciudad, asi sea uno diferente al planteado de manera explicita. Un
repaso de la evolucion de estos instrumentos nos ayudarda a entender lo que en adelante

llamaremos “modelo de desarrollo urbano persistente” o “modelo de desarrollo urbano de baja
densidad con movilidad basada en vialidad”.

El primer ejercicio formal de planeacién en el AMM fue el denominado Plan Director de la
Subregion Monterrey (1968). En dicho plan se plantea un desarrollo urbano en base a usos de
suelo desagregados, con zonas industriales bien delimitadas y al menos en principio, con nulcleos
0 zonas cuya composicién y organizacién las hiciera auténomas o suficientes respecto a la
provisidn de sus propios servicios y equipamientos.

De este instrumento data la concepcion de la estructura vial que hasta hoy permanece, basada en
vialidades principales radiales, ligadas por anillos concéntricos. Como se sabe este instrumento
nunca fue aprobado, nunca fue un instrumento juridico formal, pero si fue bien concebido y
trabajado, de ahi su peso especifico y los reconocimientos logrados, desgraciadamente en la
practica fue rebasado por la dinamica resultante del mercado inmobiliario, el marco legal y la
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evolucién de la economia y orientacién de la actividad de los grandes conglomerados industriales.
Uno de sus resultados es la coexistencia de un modelo de usos de suelo dispersos y una extensa
red vial, (ver Figura 10).

Figura 10. Estructura Vial propuesta Plan Director de la Subregién Monterrey (1968)

fan |
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Fuente: Plan Director de la Subregién Monterrey (1968)

En Figura 11 se muestra el Plan del Area Metropolitana 1988-2010, en el mismo podemos
observar el relativo éxito del plan de 1968, ya que las zonas industriales se desarrollaron por
donde se indicaban en el plano anterior, a excepcién de la parte norte de la Avenida Lincoln en
donde el crecimiento de la zona fue habitacional. Pero en 1988 se reforzd el modelo de
crecimiento urbano de usos de suelo desagregados y vialidades radiales.

En el ano 2003 se emite el Plan Metropolitano 2000 — 2021 de Desarrollo Urbano de la Zona
Conurbada, en cual se repite el modelo de vialidad por movilidad y se incluyen muchas obras
viales, tres nuevos tlneles atravesando la Loma Larga, el Cerro del Topo y el Cerro de las Mitras, y
muchos pasos a desnivel y nuevas vialidades primarias, para resolver la problematica de
movilidad en base al automavil particular (Ver Figura 12). El costo de estas obras se calculé en
unos 7,000 millones de délares, lo cual implicaria invertir 250 MDD anuales, cantidad que es muy
dificil de cumplir con los montos de recursos con los que cuenta el Estado.
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Figura 11. Carta sintesis del Plan del Area Metropolitana 1988-2010

i : i -
Fuente: Plan del Area Metropolitana 1988-2010

Mas recientemente, a partir de 1987, se ha intentando introducir el transporte publico como una
funcién ligada al desarrollo urbano y la vida de la Metrépoli, basicamente con tres grandes
iniciativas: el Sistema Metro, la creacién del Consejo Estatal de Transporte y Vialidad y mas
recientemente con la creacion de la Agencia Estatal de Transporte.
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Flgura 12. Obras wales propuesta en eI Plan Metropolltano 2000 - 2021
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Fuente: Plan Metropolitano 2000 — 2021

El Consejo Estatal de Transporte y Vialidad ha encabezado los esfuerzos de estudio, andlisis,
planeacién y prospectiva, mediante el usos de modelos especializados en la simulaciéon de
vialidad y transporte, entre otros: Motors, TRANPLAN, VIPS, TRANSCAD y actualmente el
TRANUS, que es un modelo que permite simular movilidad y desarrollo urbano y que se ha
utilizado para las componentes analiticas de este Plan. Uno de los ejercicio mas interesantes
realizados por el CETyV fue el llamado Plan Estatal de Transporte 2000, documento técnico sin
fuerza juridica, que entre otras cosas preveia ya lo que ocurriria si la demanda seguia creciendo
como se anticipaba, ain y cuando pudiesen construirse todas las obras viales incluidas en los
Planes de esa época (situacion por demas hipotética). En sintesis los resultados concluian que:

“Si se mantienen las tendencias de crecimiento, y se incorporan todos los proyectos viales
contemplados en el Plan Director de Desarrollo Urbano, podemos obtener el plano de saturaciéon
vial 2020, los problemas viales se tendran en toda el AMM.” 1°

La Figura 13 indica graficamente los tramos de vialidad que se encontraban saturados en el afo
2000, muestra en color rojo los tramos sobresaturados y el grosor de la linea indica el volumen
vehicular de cada tramo. Posteriormente se realizé un pronéstico de crecimiento en los viajes de
auto para el ano 2010. El resultado se muestra en la Figura 14, en donde ya se encuentran de
color rojo la mayoria de las arterias de flujo continuo radiales y principales.

10 Plan Estatal de Vialidad y Transporte CETyV Numeral 4, pagina 25
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Figura 13. Modelo de saturacion vial del AMM (2000)
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Fuente: Plan Estatal de Transporte 2000, CETyV.

Figura 14. Modelo de Saturacion vial del AMM (2010)
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Fuente: Plan Estatal de Transporte 2000, CETyV.
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Para el escenario al ano 2020 se incluyeron todas las obras viales que se consideraron en el Plan,
y el resultado se muestra en la Figura 15, en donde practicamente todo esta de color rojo. En ese
entonces se argumentd que se estaba exagerando en el crecimiento de los viajes en auto, porque
no era posible que haciendo tal magnitud de obras viales no se solucionara el problema del
congestionamiento.

Figura 15. Modelo de saturacion vial del AMM (2020)

Fuente: Plan Estatal de Transporte 2000, CETyV.

Ciertamente los resultados del modelo de prondstico resultaron incorrectos, en la Figura 16 se
indica en linea verde el pronéstico realizado en el afio 2000 para el nimero de vehiculos
registrados y que en su momento fue bastante cuestionado, particularmente por el cambio de
pendiente a partir del ano 2000. La realidad es que el incremento ha sido mucho mayor al
estimado. Ahora se estima (linea azul) que lo que se pronosticaba para el 2020 se dara en el 2010,
y que lo que se pronosticé para el 2010, se dio en el 2006. Obviamente dentro de dos afios no
tendremos todas las obras viales identificadas en el Plan 200 - 2021.
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Figura 16. Parque vehicular en el AMM (Plan 2000 vs. crecimiento real)
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Fuente: INEGI con datos de la Tesoreria del Estado y el Instituto de Control Vehicular

La explicacion del fendmeno se muestra en el grafico que ilustra las relaciones que se dan entre el
subsistema de la localizacién de la poblacién y actividades (desarrollo urbano que genera la
demanda) y el del transporte (en el que se localiza la infraestructura u oferta fisica, el
equipamiento, el marco regulatorio y la oferta dinamica o lo que es lo mismo los vehiculos y la
forma en que se operan); estos a su vez producen los flujos, sean de peatones, vehiculos o
productos.

El fenémeno que se ilustra en la Figura 17, es dindmico y se retroalimenta: el producto (los flujos)
pueden modificar el origen (el subsistema de actividades y el del transporte), por eso tenemos
personas y actividades que cambian su localizaciéon espacial e infraestructuras o equipamientos
que; son demandados, llegan su saturacién o que incluso pierden relevancia con el tiempo. Dicho
de otra forma, tenemos muchos autos en las vias porque hemos alentado la demanda y hemos
intentado satisfacerla con vialidades.
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Figura 17. Relacion de las varialbles fundamentales de los sistemas de transporte y actividades en una
zona urbana.
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Fuente: Manheim, Marvin L., “Fundamentals of Transportation system analysis” -Volume 1: Basic concepts.
(Cambrige, Massachusetts, E.U.A. The MIT Press, 1979, p. 13

4.2 Evolucion de la Movilidad

Tres aspectos deben ser abordados en el diagndstico: la demanda, la oferta y el resultado de la
interaccién entre si.

La demanda tiene que ver con el nimero de viajes y sus caracteristicas, la oferta con la
infraestructura fisica disponible para satisfacer la demanda, su equipamiento y las reglas que rigen
su uso; también se entiende como oferta la parte dindmica que esta referida a la manera en que
se explota la parte fisica (por ejemplo con la programacion de los semaforos) o con la manera en
que se operan los vehiculos, particularmente los de transporte publico (no es lo mismo disponer
de 10 autobuses que trabajan 6 horas por dia que operar los mismos 10 autobuses 12 horas al
dia).

4.2.1Demanda

Se dividira este apartado en dos secciones:
a) Lademandad de viajes-persona, y
b) La demanda de transporte de mercancias, en genérico “la carga”.

La demanda de viajes en el AMM tiene dos componentes, la interna (en donde el origen y el
destino estan dentro del AMM) y la externa (en donde al menos uno de los extremos del viaje esta
fuera del AMM). Las fuentes para estimarlos son diversas y no muy uniformes, en el primer caso
las estimaciones tienen como fuente principal la encuesta Origen-Destino levantada en unos
90,000 hogares el ano 2005; en el segundo caso las estimaciones resultan de combinar datos de
volumenes de transito en los accesos carreteros con datos de ocupacién promedio por unidad
procedente de las estadisticas de la Direccion del Auto transporte Federal y de encuestas Origen —
Destino a conductores hechas recientemente por la misma SCT y por algunas dependencias del
Gobierno Estatal.
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Segun la Encuesta Origen Destino el total de viajes en el AMM es de 8.2 millones, de los cuales un
89% son motorizados y un 11% no motorizados; de los motorizados un 51% se hace en medios
masivos (transporte publico) y el 49% en medios individuales (auto propio o taxi). Practicamente
se tiene una particion modal del orden 50% - 50%, transporte publico y transporte privado si solo
se refiere a los viajes motorizados. Si se consideran todos los medio las proporciones se muestran
en la Figura 18.

Figura 18. Particién modal de los viajes en el AMM
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Fuente: Encuesta Origen — Destino 2005.

Este dato, junto con su evolucion histérica, nos agrega la perspectiva de la evolucion que ha
seguido la preferencia de los usuarios, esta debe verse en el contexto de las condiciones
macroecondémicas y la provision de infraestructura y servicios por parte del gobierno. La
perspectiva histérica es abrumadora, la Figura 19 muestra que desde 1995 la constante es una
permanente caida en el uso del transporte publico, en solo 10 afos perdié 20 puntos porcentuales
a favor del uso de los medios individuales.

Utilizando diferentes variables socioeconémicas por el método de componentes principales, se
clasificaron las Areas Geoestadisticas Basicas del INEGI (AGEB’s), en cuatro Estratos
Socioecondmicos; Bajo, Medio-Bajo, Medio-Alto y Alto.

Se calculd la distribucién modal por estrato socioeconémico, de su observacion destaca la
inversién de las participaciones porcentuales entre estrato y medio: los estratos mas bajos tienen

un uso del 54% en transporte publico y los mas altos del orden del 79% pero en automévil, Figura
20.
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Figura 19. Evolucién histoérica de la particion modal de viajes motorizados (% de los viajes por medio)
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Fuente: CETYV.
Figura 20. Particion modal por estrato socioeconémico (2005)
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Fuente: Encuesta Origen — Destino 2005

Otra de las variables que tienen que ver con la naturaleza de la demanda son los motivos de los
viajes, a su vez esta variable esta estrechamente relacionada con la actividad econémica de la
Metropoli, esto se puede ver en la Figura 21, que describe la distribucion de los viajes por motivo.
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Fuente: CETYV. Encuesta Origen — Destino 2005

2008-2030
Figura 21. Distribucién de los viajes por motivo (2005)
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N Alto 26.4% 13.8% 24.2% 5.9% 1.0% 3.8% 10.0% 14.9%

Notese que de los motivos destaca el trabajo que en el global promedia el 25.0% y el sector
comercio y servicios (escuela, compras, médico y diversién) con un 38.72%, juntos hacen el

63.72% de todos los viajes.

Es ilustrativo conocer la demanda de viajes urbanos relacionada con la distribucién espacial de
los viajes, en las Figuras 22, 23, 24, 25 y 26 se presenta la distribucidn de viajes por distritos (todo
motivo, todo medio y sin regreso al hogar).
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Figura 22. Lineas de deseo por distrito (viajes diarios todo motivo, todo medio y sin regreso a casa)
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Figura 23. Lineas de deseo por distrito (viajes diarios todo motivo, todo medio y sin regreso a casa -
Continuacion)
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Figura 24. Lineas de deseo por distrito (viajes diarios todo motivo, todo medio y sin regreso a casa -
Continuacion)
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Figura 25. Lineas de deseo por distrito (viajes diarios todo motivo, todo medio y sin regreso a casa -
Continuacion)
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Figura 26. Lineas de deseo por distrito (viajes diarios todo motivo, todo medio y sin regreso a casa -
Continuacion)
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El crecimiento de la demanda de viajes por persona es una variable dificil de medir, salvo las
grandes encuestas origen — destino promovidas el siglo pasado como una herramienta mas o
menos adecuada para estos fines (deberian hacerse cada 5 o 10 afos, como los censos o
conteos), no hay manera de hacer este ejercié de manera suficientemente estructurada y precisa,
asi que debe acudirse a indicadores secundarios para tener una aproximacioén, en este casos a:

e Latasa de crecimiento del consumo de combustibles.
e Latasa de crecimiento de los vehiculos registrados.
e Latasa de crecimiento del transito en intersecciones peridédicamente aforadas.

e La tasa de crecimiento de los viajes, segun la comparacién de las dos Ultimas encuestas
origen — destino.

En una comparacién a nivel de macrozonas del AMM, la Figura 27 muestra como el porcentaje de
viajes interiores en cada macrozona se ha incrementado, y el porcentaje de viajes de las
macrozonas a la Macrozona Central ha venido disminuyendo. Esto sugiere que cada vez las
macrozonas son mas autosuficientes respecto a las actividades que en su interior se realizan, y
por consiguiente que la distancia promedio de los viajes puede estar disminuyendo.
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Figura 27. Evolucién de la distribucion espacial de los viajes 1990, 1999 y 2005 por Macrozonas del

AMM
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La hipétesis de que cada vez tenemos viajes en promedio mas cortos, se sustenta en el cambio
en los usos de suelo de 1991 al 2005. En la Figura 28 se observa como el porcentaje de area
comercial de cada distrito se ha incrementado, no asi los porcentajes de area industrial y

habitacional.
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Figura 28. Cambio en el Uso de Suelo por Distrito
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Figura 29. Evolucién del Tiempo de Viaje por Modo y por Distrito
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La Figura 29 muestra como los tiempos promedio de viaje tanto en automaévil como en transporte
urbano no se incrementaron en los distritos fuera del Centro de 1999 al 2005, en cambio esos
mismos tiempos si se incrementaron en los distritos de la Macrozona Central, reforzando la
hipotesis de viajes mas cortos en las macrozonas periféricas.

Segun la Gerencia de Ventas de PEMEX en el 2006 se vendieron poco mas de 2 millones de m3
de gasolina y casi 500 mil m3 de diesel en los 9 municipios del AMM (Figura 30), si estas cifras se
comparan con los datos historicos, entonces tendriamos que las ventas de gasolina han crecido
en la ultima década a un promedio anual del 9% vy las de diesel al 5%.

Figura 30. Consumo de combustibles del AMM 2004 - 2007
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Fuente. Gerencia de Ventas Regién Norte, PEMEX

El registro de vehiculos es tal vez el indicador mas preciso y confiable de los que se presentan en
esta seccion (Figura 31), y si se analizan los datos de los Ultimos siete anos se puede concluir
que la tasa de crecimiento de los vehiculos en el AMM es del orden del 7.50% anual.

Otro indicador es el crecimiento del transito registrado en los conteos que peridodicamente se
hacen para medir la eficiencia en la operacién de SINTRAM. Estas mediciones se hacen cada 4
meses en 50 intersecciones semaforizadas del AMM, utilizando la técnica de aforo manual
direccional en tres periodos del dia. Los datos que se presentan en las siguientes figuras son los
volumenes totales acumulados de todas las intersecciones en los tres periodos, Figura 32.

Hay una cierta estacionalidad a lo largo del afo, en donde junio — al parecer influenciado por las

vacaciones de las instituciones de ensefanza superior — es el periodo (de los medidos) mas bajo
del ano; le sigue febrero (probablemente influenciado por el clima) y el mas alto octubre.
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Figura 31. Vehiculos registrados en el AMM (2000-2007)
2,007 1,392,000
2,006 1,327,438
2,005 1,262,229
2,004 1,246,945
2,003 1,157,019
2,002 1,078,781
2,001 977,298
2,000 829,607

Fuente: INEGI con datos del Instituto de Control Vehicular

Las tasas de crecimiento del transito en las intersecciones aforadas son relativamente bajas, del
orden del 1% (Cuadro 4), lo cual no excluye que algunas intersecciones incluidas en la lista
crezcan a ritmos mas elevados. Lo que sucede es que las intersecciones aforadas se ubican
principalmente en la Macrozona Central y estas desde el afno 2000 ya se encontraban en niveles
cercanos a la saturacion.

Figura 32. Volumenes totales de transito registrados en las intersecciones SINTRAM.
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Cuadro 4. Volumen de transito en las intersecciones aforadas por SINTRAM (suma de todos los
vehiculos en hora de maxima demanda)

Ano Febrero Junio Octubre
2,000 722,150 769,051
2001 818,226 880,961 891,193
2002 919,443 927,141 937,558
2003 880,857 839,317 865,398
2004 879,593 830,284 908,626
2005 870,649 859,869 884,555
2006 860,197 845,152 876,254
2007 866,542 843,572 896,304
Tasa anual 0.98% -0.71% 0.10%

Fuente: SINTRAM

Desde el punto de vista de las encuestas origen — destino, se puede decir que la velocidad con la
que crece la demanda de viajes urbanos es del orden del 2.31% anual, muy similar al crecimiento
poblacional del AMM.

A manera de sintesis y porque resulta necesaria una definicién o al menos fijar un criterio respecto
a la velocidad con la que crecen los viajes urbanos, se pueden hacer las siguientes reflexiones:

Los indicadores cuantitativos disponibles indican que los viajes son en promedio mas cortos,
porque la distancia de los viajes de comercio y servicios se ha reducido y los de trabajo se han
mantenido, todo consecuencia de que las Macrozonas son cada vez mas autosuficientes.

El incremento en el consumo de combustible y el nimero de vehiculos registrados, ofrecen
certeza respecto a las variables que describen en si mismos. Se consume mas combustible y hay
mas vehiculos porque hay mas viajes pero ahora se distribuyen mas homogéneamente al interior
de las Macrozonas. Hay teorias que explican el fenédmeno de adquisicion de “segundos autos”
asociando la accién a deseos de “estatus” o con “adquisicion de activos”, no forzosamente a mas
uso del mismo.

El dato de vehiculos aforados en las calles principales, mediciones de SINTRAM, es basto y
continuo y no registrar puntos de alto crecimiento, lo que comprueba la hipdtesis de viajes mas
cortos y congestionamiento generalizado en toda la ciudad, y no solo en la Macrozona Central.
Estos indicadores ubican el crecimiento de la demanda (viajes por persona) entre el 2% y el 2.5%
anual, y si consideramos que los viajes en transporte publico se han estancado, teniendo la
relacién 50% - 50% entre viajes en auto y viajes en Transporte Publico, implica que la demanda de
viajes en automdovil particular crece entre el 4 y 4.5% anualmente.

Posterior al analisis de la demanda de viajes con origen y destino al interior de la ciudad,
continuamos con la demanda de viajes que tienen al menos un extremo fuera del AMM.

De los graficos y cuadros siguientes se destaca la magnitud de los viajes que relnen esta

caracteristica del orden de los 386,000 por dia, asociados a unos 138,000 vehiculos que entran y
salen del AMM diariamente. De los 6 accesos destacan los de Victoria y Laredo pues juntos
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representan el 56% de todos los viajes y poco mas del 50% de todos los vehiculos que ingresan o
salen del AMM, en contraste las carreteras de Monclova, Miguel Aleman, Reynosa y Saltillo
parecieran perder dinamismo incluso con tasas de crecimiento a la baja en su componente
carretera.

Cuadro 5. Estimacién de viajes con un extremo fuera del AMM (2007)

Acceso/Demanda Monclova Laredo Miguel Aleman Reynosa Cd. Victoria Saltillo Total

TDPA 11,022 35,784 9,192 24,444 34,033 23,746 138,221
%A (ligeros) 83% 67% 73% 7% 82% 51%
%B (transporte) 3% 2% 2% 2% 5% 5%
%C (Carga) 14% 31% 25% 21% 13% 44%
Ocupa A 248 259 2.46 2.37 3.17 2.59
Ocupa B 16.26 13.71 16.45 17.44 20.99 13.71
Ocupa C 1.38 1.23 1.25 1.30 1.25 1.23

Viajes 29,566 85,552 22,801 58,254 129,713 60,618 386,505

Fuente: Libros de Datos Viales y Encuestas Origen — Destino SCT, diversos anos.

Otro aspecto relevante es la tasa de crecimiento de la demanda, en este caso medida por el
incremento anual de los vehiculos. Al igual que la magnitud de la demanda, el acceso de Laredo
y Victoria destacan por la rapidez de cambio, el primero crece a un ritmo del 17% y el segundo al
9% anual. La informacion de tasas de crecimiento es contrastante y reveladora, pues si se siguen
los perfiles del transito y se calculan tasas es facil ver que las altas tasas son resultado de los
volumenes de transito asociados a la metropoli y no al transito carretero.

Figura 33. Intensidad de la demanda de viajes con un extremo fuera del AMM (2007)
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Fuente: Elaboracién propia con informacién de Datos Viales y Encuestas Origen — Destino SCT.
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Figura 34. Tasas de crecimiento de la demanda de viajes con un extremo fuera del AMM

Sattillo |
Victoria
i% (Zona Suburbana) M. Alemén
' ' Laredo
Monclova E
Sattillo|
Victoris
Reynos4
i% (Zona Urbana) M. Aleman
. Laredo
Monclova ] ‘

-10.00% -5.60% 0.00% 5.(;0% 10.60% 15.60% 20.60%
Fuente: Elaboracién propia con informacién de Datos Viales y Encuestas Origen — Destino SCT.

El tema de la carga, productos primarios y elaborados, es un poco mas complicado pues existen
pocas fuentes de informacion para los movimientos en general y particularmente para los de la
zona urbana. La demanda deberia expresarse en toneladas-producto, cosa bastante dificil y
apenas al alcance del Sistema de Transporte Federal en ciertas modos y carreteras; para el caso
del AMM, deberemos referirnos a los resultados del estudio denominado “Generacién de
Alternativas Integrales para mejorar la movilidad urbana del area metropolitana de Monterrey”
(CAINTRA, 2007) que a pesar de la sugerente amplitud del nombre se focalizé y logra, tal vez, la
mejor aproximacion hasta el momento del problema de la carga en la zona metropolitana. Los
datos siguientes provienen de ese documento a menos que se indique lo contrario.

La demanda de carga se expresa en viajes-vehiculo y no por el tonelaje — producto, aln asi es un
indicador bueno y se puede observar que en el AMM se realiza un total de 32,799 viajes diarios,
de los cuales 1,816 son de paso, 6,131 vienen del exterior hacia Monterrey, mientras que 6,088
van de Monterrey hacia el exterior, y poco menos de la mitad de los viajes (18,764) son interiores
en la ciudad. Esta misma informaciéon puede sintetizarse en funcién de la distribucién territorial
macro, como se indica en el Cuadro 6.

Respecto a la tasa de crecimiento con la que crece la demanda de desplazamientos de carga solo
se puede acudir a indicadores indirectos y globales, no por productos o tonelaje: la tasa de
crecimiento de las corrientes del transito, especialmente las de carretera, y el crecimiento del
sector transporte en la economia. En el primer caso, se presentod ya un indicador por carretera, en
la Figura 34; en cuanto al segundo y segun el estudio de referencia, el sector transporte,
almacenaje y comunicaciones crece un 6.2% anual, la produccion total crece al 4% anual y el del
sector manufacturero al 2.3%. En todos los casos el periodo referido va de 1993 a 2004 y se midi6
como la tasa de cambio en la contribucién al PIB.
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Cuadro 6. Distribucion espacial de los viajes de vehiculos de carga en el AMM

AMM 18,764 6,088 24,852

Exterior 6,131 1,816 7,947

Fuente: “Generacion de Alternativas Integrales para mejorar la movilidad urbana del area metropolitana de
Monterrey” (CAINTRA, 2007)

Una aproximacién espacial de la distribuciéon de la demanda se puede observar en los gréaficos
siguientes, en donde se muestra la sintesis de las unidades econémicas por municipio, las lineas
de deseo de los viajes que entran, salen, los de paso y los internos del AMM.

Figura 35. Distribucién espacial de las unidades econémicas asociadas a la carga por Municipio y
sector
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Fuente: “Generacién de Alternativas Integrales para mejorar la movilidad urbana del area metropolitana de
Monterrey” (CAINTRA, 2007)
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Figura 36. Lineas de deseo de los viajes de carga que entran al AMM
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Fuente: “Generacién de Alternativas Integrales para mejorar la movilidad urbana del area metropolitana de
Monterrey” (CAINTRA, 2007)
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Figura 37. Lineas de deseo de los viajes de carga que salen del AMM
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Fuente: “Generacion de Alternativas Integrales para mejorar la movilidad urbana del area metropolitana de
Monterrey” (CAINTRA, 2007)
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Figura 38. Lineas de deseo de los viajes de paso por el AMM o sus vias periféricas
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Fuente: “Generacién de Alternativas Integrales para mejorar la movilidad urbana del area metropolitana de

Monterrey” (CAINTRA, 2007)
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Figura 39. Lineas de deseo de los viajes de carga en el interior del AMM
Tk
ﬁJ !ﬁo
& :_:I! i I. 0 ki =

L1 Origen Destino
lb.,. JW TOPA Internas Internas

= 000 o407 {E]

-‘-".? w407 0 31,00 5]
R =100 ks 70,00 48]
K 70.00 13 100.00 (5]
,{ 100,00 1= 127.00 8]

2700 b 170,00 (8]
_'I TN e 240,00 (5]
A 00 1 10000.00 [Th
] 2 ] &

Miles

it Tt
ol
&1

i
Fuente: “Generacién de Alternativas Integrales para mejorar la movilidad urbana del area metropolitana de
Monterrey” (CAINTRA, 2007)

Flujos del transporte de carga

De acuerdo con informacion del estudio de transporte de carga de la Caintra, al AMM entran y
salen diariamente en promedio 96,641 vehiculos, de estos 15,901 son de carga, es decir, un
16.5%27. La Figura 40 muestra la distribucion de este trafico promedio diario en las diferentes
carreteras que confluyen sobre la ciudad, se incluye también el trafico en el libramiento Noroeste
para el que hay que tener en consideraciéon que el trafico mostrado incluye el trafico interno que
viaja entre zonas cercanas a él, tanto de carga como de pasajeros
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Figura 40. Aforos en carreteras de entrada y salida del AMM
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Como seria de esperarse, las carreteras que conectan a la ciudad con el resto del pais (a Saltillo y
Victoria) son las que mayor trafico concentran tanto de entrada como de salida; por otro lado, la
parte central de la ciudad es el origen y destino con mayor cantidad de viajes, esto explicado en
buena medida por la ubicacién de grandes empresas de gran tamano, con operacién a nivel
nacional y de considerable antigiiedad, mismas que, aunque su asentamiento original se dio en
las afueras de la ciudad, ahora con el crecimiento del area metropolitana se encuentran en el
centro de la mancha urbana.

En el Cuadro 6 se observa la distribuciéon espacial de los viajes de vehiculos de carga, mientras
que en el Cuadro 7, los origenes y destinos de los viajes del transporte de carga de paso por el
AMM, de donde se determina que el mayor trafico se concentra entre la carretera a Saltillo y la
carretera a Nuevo Laredo, lo que resulta en buenas noticias ya que la mayor parte de ese trafico
se realiza a través del libramiento noroeste. Sin embargo, ese trafico solo representa el 35% del
total de viajes, si sumamos el trafico entre las carreteras de Monclova, Colombia y las dos ya
mencionadas, son las que utilizan el mismo libramiento, la cobertura es de 50.8%. Un 26.7%
adicional puede utilizar el libramiento noroeste, pero necesita del libramiento noreste para evitar
por completo entrar a la ciudad ya que su trayecto involucra la carretera Reynosa o a Mier.

Finalmente, otro 15.3% evitaria su entrada a las calles urbanas de contar con un libramiento
noreste, es decir, su origen o destino esta entre las carreteras a Laredo, Reynosa y Mier.
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Cuadro 7. Origen y destino de viajes de vehiculos de carga

Reynosa Meer Laredo Monclova Saltilie Colomkim Vicloria Tolal de Paso % Ovigen

- 13 4 3 103 2 a3 182 | 18.8%
12 - 5 7 & ¥ 11 50| 114%
15 3 - 15 318 - 42 e | 28T7%
10 13 s - H o4 22 163 | 232%
112 az 73 14 - '] 2 526 | 231%
16 17 - B2 ] - 28 142 | 303%
i) 2 43 13 ) ] - 188 | 121%
111 353 119 340 101 20 1,608
202% 1B5% 268% 193% 236% HMA% 140% 11.6%

En cuanto a los viajes internos en la ciudad, se puede apreciar en el Cuadro 6 anterior, que un
57.2% de los viajes de carga en Monterrey son internos, es decir, su origen y destino esta dentro
de los nueve municipios del area conurbada. Estos viajes son principalmente realizados para
cubrir necesidades de la economia local: viajes de una industria que provee a otra, viajes para
hacer llegar los bienes de consumo diario de la poblacién, viajes para hacer llegar los materiales
de construccion para viviendas e infraestructura local, etc. , su distribucién se observa en la Figura
39, de donde se destaca que el centro de la mancha urbana es la zona que tiene mas relacién con
el resto de la ciudad pues al considerar incluyendo San Nicolas de los Garza y el centro de
Monterrey, de ahi se envia o recibe viajes de todas las demas zonas del AMM.

4.2.2, Oferta

El tema de la oferta conviene presentarlo en forma global, pues no hay ofertas especializadas
para satisfacer cada segmento de demanda; de hecho la infraestructura existente da cabida a
multiples flujos sin reconocer caracteristicas o necesidades especiales. Asi pues haremos una
presentacion de la oferta la infraestructura y luego a las caracteristicas especificas de cada medio
u oferta dinamica.

Oferta para medios no motorizados

Se entiende como medios no motorizados aquellos que no requieren de vehiculos que consuman
algun tipo de energia ajena a la que el mismo cuerpo produce: aqui se agrupan los viajes que se
hacen caminando y en bicicleta.

En el AMM no existen facilidades disefiadas para estos usuarios, ciclistas y peatones. Existen
algunas facilidades de orden recreacional y para el uso de deportistas en la Av. Lazaro Cardenas,
en el Parque Lineal del Rio Santa Catarina y un circuito alrededor del parque Rufino Tamayo, las
dos primeras son exclusivas y la segunda acepta transito mixto.

Para los peatones, excepto algunas exclusivas zonas de San Pedro (Calzada del Valle, Calzada
San Pedro) y algunas facilidades hechas ex profeso (la calle Morelos, la Macro Plaza y el Pase
Santa Lucia) el espacio publico destinado a los peatones es de mala calidad y cumple funciones
diversas: comercio, estacionamiento, almacén, etc.
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Parque Rufino Tamayo
Fuente: CETyV

Debe tenerse presente que un viaje es el trayecto desde un origen, como pudiera ser la vivienda, a
un destino, como pudiera ser el trabajo; en general y al menos verbalmente el destino define el
motivo del viaje: trabajo, escuela, compras, etc. Pero en muchas ocasiones no se considera como
parte del viaje al tramo del trayecto que se recorre caminando de la casa al medio de transporte, y
del medio de transporte al empleo. En la mayoria de las ocasiones esta caminata se hace sobre
algun espacio publico, y el entorno en el cual se desarrolla es un factor muy importante para
alentar o desalentar ciertas cadenas de medios o simplemente hacer seguro o agradable un
recorrido.

Las fotografias que se presentan a continuacién fueron elegidas al azar en diversas zonas de la
ciudad, son indicativas de la situacién que prevalece en la actualidad. En general se puede ver
que las banquetas son estrechas, estan en mal estado fisico o presentan bloqueos. Es evidente
que las banquetas no estan concebidas como espacios de convivencia, que actividades distintas
al desplazamiento de las personas son mas importantes (estacionarse y vender entre otras) y que
se incurre, incluso en una falta de respeto a la dignidad y fisico de las personas.
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Figura 42. Banquetas tipicas en el primer cuadro de Monterrey
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Otros aspectos que no deben omitirse al tratar el tema de las banquetas son:

El trato u oferta para personas con alguna discapacidad. Imposible para débiles visuales o
motrices desplazarse en espacios como los mostrados en las fotografias, a pesar de que ya son
temas regulados no hay tratamientos, presupuestos o promociones especificas para responder a
estas necesidades.

La seguridad. Espacios abiertos, nivelados, sin obstaculos y llenos de gente son el mejor seguro
contra la inseguridad; espacios obscuros, con obstaculos, huecos y barreras que impidan el
desplazamiento con barreras visuales, son la mejor garantia de ahuyentar a las personas y
tornarlas atractivas al pillaje y los abusos.

Los usos diferentes al desplazamiento de personas. Las banquetas son para que las personas
caminen, no para que se estacionen lo autos, se instalen puestos de comida o venta de cualquier
mercancia de manera permanente; si bien algunas actividades pueden coexistir con el
desplazamiento de personas esta coexistencia debe terminar cuando limita la simple funcién de
traslado de peatones.

Figura 43. Banquetas “amplias” en el Primer Cuadro
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La Figura 43 muestra que en el AMM cuando se tienen banquetas con una amplitud razonable,
estas se encuentran invadidas por actividades comerciales o se encuentran en malas condiciones
fisicas para caminarlas.
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Estacionamientos

Antes de entrar en materia deben hacerse algunas consideraciones respecto a la naturaleza de la
funcién de estacionar un auto:

e La funcién estacionar es parte de la cadena de acciones que se hacen para completar un
viaje en automovil.

e Siempre se ubica en uno de los extremos de cualquier viaje — casa, escuela, trabajo, etc. —
y el espacio para satisfacer la demanda debe ser provisto por el titular del espacio de
destino (vivienda, trabajo, comercio, etc.).

e Por lo tanto es de naturaleza privada, no publica.

¢ Cuando el Estado atiende esta demanda, lo hace de manera supletoria no obligada.

La aproximacién aqui presentada se prepar6 pensando en el Primer Cuadro de Monterrey, pero la
sustancia es similar en muchas otras zonas del AMM, solo sirve para ilustrar y cuantificar una parte
significativa del problema.

En el ano 2005 existian en el Primer Cuadro de la Ciudad alrededor de 48,000 cajones de
estacionamiento en el interior de los predios, incluyendo los publicos y los privados. Ver Figura 44.

Figura 44. Cajones de estacionamiento fuera de la via en el primer cuadro del AMM (48,000)

Fuente: Secretaria de Desarrollo Urbano del Municipio de Monterrey.

Después de ese afno con las obras relacionadas con el Paseo Santa Lucia, se ha incrementado la
oferta de estacionamientos publicos en las zonas aledanas al Primer Cuadro de la Ciudad, por lo
que esta cifra se amplia si consideramos en los estacionamientos de la zona centro a los del
Parque Fundidora y los que se encuentran en el lecho del Rio Santa Catarina.
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En la Figura 45 podemos ver como en el mismo ano del 2005, existian en la via publica 14,000
cajones de estacionamiento. Es decir, el 27% de los espacios de estacionamiento se encuentran
en la via publica, lo que implica 200 kildmetros de carril invadidos por estacionamiento, que en
algunos casos reducen la capacidad de las vias en dos terceras partes, y en otros muchos la
reduce en la mitad.

Figura 45. Cajones de estacionamiento en la via en el Primer Cuadro del AMM (14,000)
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Fuente: Secretaria de Desarrollo Urbano del Municipio de Monterrey.

Infraestructura y equipamiento para la vialidad

El concepto de oferta en materia de vialidad y transporte es un concepto inexacto como un
indicador de la disponibilidad de servicios, pues para tener una definicién precisa no solo
interviene la componente fisica (el espacio destinado para un determinado medio), también es
importante el equipamiento y dispositivos que se usan para su explotacion y las reglas con las que
se opera la infraestructura.

A esta apreciacion deben agregarse y mantenerse presente tres conceptos adicionales:
e En Ultima instancia deberiamos medir la oferta para los viajes por persona.
e En la préactica la oferta de vialidad sirve también al mismo tiempo y en el mismo espacio al
transporte publico.
¢ Nunca, en ninguna circunstancia, puede ser una aspiracion utilizar al 100% la oferta
disponible, asumirlo asi seria aspirar a la congestion y en menores intensidades de uso, al
uso de la infraestructura con mala calidad del servicio.

De cualquier forma es bueno tener una idea del tamarfo o cantidad de oferta que esta disponible

para el uso de las personas que se desplazan en la ciudad, ya sea en vehiculos de transporte
publico o privado.
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Una primera aproximacién es comparar el area urbanizadas con el area destinada a vialidad
(Figura 46), comparando la informacién de los afios 1981 y 1991 con la del 2005 se concluye que
proporcionalmente cada vez destinamos mas area para vialidad.

Figura 46. Usos de Suelo en Hectareas (1981, 1991 y 2005)
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Fuente: CETyV

Cuadro 8. Red vial relevante utilizada en el modelo (2005)

Tipo de Via Categoria Long. (km) %
Acceso Controlado 1 197.65 11.75%
Primaria 2 376.8 22.39%
Secundaria 3 167.2 9.94%
Colectora 4 157.35 9.35%
Local 5 783.65 46.57%
Total 1682.65

Fuente: CETyV

Otra de forma de aproximacién a esta variable se logra utilizando la dimensién del modelo de red
vial construido para simular los desplazamientos, solo debe entenderse que en este caso
estariamos tratando con la red vial relevante, no con el total de la misma. Si se asume que la red
vial relevante esta conformada por toda la red vial primaria, las vias arteriales, las vias colectoras y
las vias locales que sirven a la conectividad de las anteriores categorias o que son utilizadas por
algun servicio de transporte publico, se tiene entonces un buen referente para entender la oferta
vial en un contexto espacial, como se aprecia en la figura siguiente.
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Figura 47. Red vial relevante utilizada en el modelo de planeacion
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En cuanto al equipamiento para la operacion del transito conviene recordar que fuera de las vias
de acceso controlado o semi controlado hay una amplia red de intersecciones controladas por
senales de alto, ceda el paso y semaforos. Esta Ultima se puede dividir en dos categorias: las que
operan de forma auténoma, o aislada dependiendo de cada municipio, y otra que opera bajo el
control e integracion del SINTRAM (Fideicomiso del Sistema Integrado del Transito Metropolitano).

En la primera red se estima un total de 829 intersecciones y en el segundo de 547. La diferencia
en el equipamiento y gestion en estas dos modalidades es muy grande la primera funciona sin
coordinacion respecto a los semaforos adyacentes, con planes fijos u actuados y de manera
desagregada respecto a los otros Municipios; la segunda con informacion actualizada en tiempo
real (es adaptativa), micro regulada y con integracion de red, adicionalmente cuanta con apoyo de
paneles de texto variable y caAmaras de video.

Figura 48. Red semaforizada en el primer cuadro de la ciudad
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Transporte Publico

Existen pocos trabajos a nivel nacional que hablen de la evolucion que han tenido los sistemas de
transporte publico. De hecho hay pocos trabajos que hablen de la dindmica seguida por los
asentamientos humanos.

Es importante estudiar los condicionantes socioculturales e institucionales de estos procesos, de
otra forma no es posible entender la situacién actual. Por ejemplo, sin conocer el fenémeno
sindical y utilizando solamente la teoria econdmica “pura” no podriamos entender la estructura de
mercado del sistema de transporte actual.

Tampoco es suficiente la teoria econémica para entender el problema de evasién en las tarifas,
hay que investigar procesos socioldgicos complejos, esto quedd evidenciado con el fendmeno de
los torniquetes para contar pasajeros, donde en el afio 2002 salieron a relucir los efectos de dicha
medida en algunos los grupos sociales (familiares que dependen de los ingresos de la evasién de
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tarifas) relacionados con los conductores de las unidades de transporte publico, dandose
presiones politicas y de medios de comunicacién que incluso modificaron la Ley.

Por estos motivos es imprescindible remontarnos en el tiempo y asi poder comprender mejor
como hemos llegado hasta la situacion actual.

Al igual que en la mayoria de las ciudades de México, el sistema de transporte publico urbano de
pasajeros en Monterrey y su Area Metropolitana ha seguido una evolucion histérica influenciada
ampliamente por factores como crecimiento demografico, expansion geografica de la mancha
urbana, incremento de la actividad urbana, cambios en las variables socioeconémicas y evolucion
de la tecnologia en los vehiculos entre otros.

El primer modo de transporte colectivo con propulsion motriz propia del que se tiene
conocimiento fue el Tranvia, que empez6 a funcionar en el afo de 1892 y del cual se llegaron a
establecer cuatro rutas hasta 1917, afo en el que también aparece el sistema de transporte por
autobus conocido en aquel tiempo como “Julias”, estos eran vehiculos similares a lo que
actualmente conocemos como microbuses. Este nuevo servicio compitié con los tranvias,
ofreciendo tarifas mas bajas y una mayor flexibilidad en cuanto a ofrecer otras opciones de
movilidad hacia diferentes puntos de la ciudad, por lo que de 1920 a 1930 el servicio de tranvias
se debilita y desaparece, incluso algunas organizaciones como la Unidon de Extranviarios
formarian mas adelante la Cooperativa de Camiones de Monterrey.

En 1929 y como resultado de la situacién que guardaba el transporte en general, un grupo de
empresarios funda la primera ruta formal de transporte urbano, esta ruta empez6 operando con
cinco unidades las cuales tenian una capacidad de 22 pasajeros.

Para el afio de 1940 en el que se formalizé el caracter de Area Metropolitana de Monterrey (AMM),
el Sistema de Transporte Urbano de pasajeros contaba con 40 rutas servidas por 535 unidades,
bajo este esquema las rutas tenian su punto de origen o destino en alguno de los municipios que
conformaban el area metropolitana y se les consider6 por esto rutas intermunicipales, sin
embargo la actividad urbana siguié concentrada hacia un punto central, en este caso el de la
Ciudad de Monterrey, por lo que todas convergian al centro de la ciudad y escasamente alguna
otra ruta era de circunvalaciéon dentro del mismo. Entre 1942 y 1944 se incrementa el parque de
autobuses en 133 unidades para un total de 668, mejorando notablemente el servicio.

Conforme la mancha urbana va creciendo se van instalando mas rutas continuando con la
caracteristica de pasar por el centro de la ciudad, se alargan las rutas existentes, se crean nuevas
rutas similares y otras que llegan hasta el centro y se regresan al punto de partida. En promedio
de 1950 a 1975 se triplicd la mancha urbana de la ciudad de Monterrey, no asi el nimero de
unidades en servicio.

En 1965 sigui6 el aumento del servicio de transporte contando para este ano con un total de 47
rutas con 700 unidades en servicio. Para estos afnos, la actividad industrial y comercial ya no solo
se concentraba en el centro de la ciudad, pero habia que pasar por él para hacer las
interconexiones necesarias, adicional a esto, empiezan a darse pugnas entre los prestadores del
servicio por controlar mayores territorios, ya que ademas se habia manejado la politica de
mantener las tarifas fijas por largos periodos de tiempo, lo que daba lugar a sélo obtener mayores
ingresos captando mas pasajeros, para lograr lo anterior y de acuerdo al esquema de rutas del
tipo radial que se fue generando a lo largo de los anos, la probabilidad de captar mas pasajeros
aumentaba si se daban dos condiciones:

e Ausencia de otros competidores en las zonas de origen
e La concurrencia de pasajeros en un destino virtual igual para todos los pasajeros
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De 1975 a 1999 la ciudad triplicé la magnitud de su mancha urbana, y las rutas siguieron con el
mismo patrén de comportamiento, sélo que ante la imposibilidad de cubrir todo el crecimiento de
la mancha, aparecen ramales de las antiguas rutas para abarcar mas territorio.

En 1975 las rutas en promedio tenian 17.67 Km. de longitud mientras que en 1999 habian crecido
hasta 32.58 Km. en promedio, lo que equivale a un crecimiento de mas de 84%. Dos impactos se
generan con la simple extension de las rutas. Por un lado, al incrementar la longitud de recorrido,
el nimero de kildbmetros- vehiculo aumenta en la misma proporcién, ante este fendmeno y
manteniendo simultaneamente el centro como destino intermedio obligado, el tiempo y longitud
de viaje para los pasajeros también se incrementa.

El solo aumento de la longitud de recorrido obliga al concesionario a utilizar mas unidades para
sostener la frecuencia de paso, sin embargo como no en todos los casos se pudo cumplir con
este requisito, durante los 70°s se permitié la introducciéon de un servicio auxiliar con vehiculos
denominados peseras, que suplia las deficiencias que se empezaban a presentar en el servicio de
transporte de autobuses derivado de la imposibilidad de mantener una adecuada frecuencia de
paso en las rutas cada vez mas largas asi como la cobertura de zonas que no se consideraban
rentables.

Hacia el ano de 1987 el servicio de transporte urbano de pasajeros era proporcionado por
autobuses y peseras, en el primer caso existian 108 rutas, teniendo en operacién un total de 2,400
unidades, en el segundo caso el servicio era proporcionado por 3,000 unidades.

Para el ano de 1990 el servicio publico de transporte de pasajeros siguié siendo proporcionado
basicamente por las dos modalidades anteriormente mencionadas, para estas fechas las
denominadas peseras prosperan en aquellas zonas en dénde el acceso a los autobuses es
limitado. Por su parte se incrementa también el nimero de rutas el cual llega a 127, dando el
servicio con un total de 2,841 unidades.

Posteriormente en el afio de 1993 el nimero de rutas aumenta a 143 con un parque vehicular de
3,440 lo que representd un incremento de 21% con respecto al afho de 1990. A pesar del
crecimiento natural que se presentaba en los servicios de transporte publico de autobuses con el
paso de los anos, la escasez de alternativas para transportarse y la alta concentracion de
poblacién y de actividades econdémicas que experimentd el Area Metropolitana de Monterrey
generaron ciertas insuficiencias en los servicios de transporte.

A partir de 1991 aparece una nueva modalidad de transporte masivo y no contaminante, el Metro.
El Sistema de Transporte Colectivo Metrorrey es un Organismo Publico Descentralizado del
Gobierno del Estado de Nuevo Ledn, creado mediante decreto en Noviembre de 1987, que tiene
dentro de su objeto el llevar a cabo las acciones necesarias para la construcciéon del metro en el
Area Metropolitana de Monterrey y administrar y operar dicho servicio publico. Adicionalmente, el
de administrar y ejecutar servicios de transporte que sirvan se establezcan como alimentadores
del Metro.

El sistema Metro de Nuevo Ledn, tal como esta previsto en el Plan Maestro de la red basica, se
compone de 4 lineas de doble via con una longitud total de 80.5 Km.
En la actualidad estan en operacién, en su primera etapa:

La linea 1, inicio sus operaciones en Abril de 1991 con una extensiéon de 18.5 Km., incluyendo la
rampa de descenso al Depdsito y Talleres en San Bernabé, consta de una estructura en viaducto
elevado y 19 estaciones; 2 terminales, una de transferencia con la linea 2, y 16 de paso.

La linea 2, inicio operaciones en Noviembre de 1994 con una extension de 5.0 Km., incluyendo la

via de enlace L1 - L2. La linea 2 es subterrdnea y consta de 6 estaciones; 2 terminales, una de
transferencia con la linea 1, y 3 de paso. Como parte de la ampliacién de la Linea 2, en Octubre de
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2007 entraron en operacion 3 estaciones, una subterranea y dos aéreas con una longitud de 3.5
Km. Se le adicionara una extension de 5.0 Km., con 4 estaciones aéreas incluyendo una terminal,
actualmente en construccién.

Diariamente el Metro proporciona la mejor alternativa de transporte para el usuario regiomontano.
El horario de servicio es de Lunes a Domingo de las 4:50 hasta las 24:00 hrs. El uso del Metro
contribuye a mejorar la calidad de vida de todos los ciudadanos, disminuyendo el trafico y
accidentes. Adicionalmente a los beneficios ambientales, el uso del Metro contribuye al ahorro en
tiempo de transporte y a cuantiosas inversiones en construccion y rehabilitacion de vialidades.

El Metro ofrece un servicio de primera calidad proponiéndose como objetivo prioritario la
seguridad de sus usuarios. El Metro ofrece un transporte puntual, rapido, seguro, cémodo y
limpio. Su impecable operacion coloca al Sistema Metro entre los mas eficientes y seguros del
mundo.

Dentro de las atribuciones que tiene el S.T.C. Metrorrey se encuentra también la de administrar y
ejecutar servicios de transporte de personas en autobuses que se establezcan como enlace con el
Metro y asi tener la posibilidad de ampliar el servicio. Para este fin se crea el sistema MetroBuUs.

El sistema MetroBuUs integra el uso de autobuses del transporte urbanos con el Metro, mejorando
la cobertura de los servicios de transporte y permitiendo asi a los usuarios, optimizar tiempo y
costo en su transportacion.

Con el sistema MetroBls se beneficia a la comunidad y en especial, al pasajero que tiene
necesidad de trasbordar para llegar a su destino de viaje.

Este proyecto inicioé sus operaciones en Febrero de 1999 contando con la participacion de todos
los transportistas existentes. Actualmente, con implementacion gradual, se tienen 21 Rutas con
recorridos al Metro.

Los autobuses del sistema MetroBus cuentan con una identificacion cromatica particular que los
familiariza con Metrorrey y el horario de servicio es exactamente igual al del sistema Metro.

Recientemente el S.T.C. Metrorrey incorpora en su operacion un sistema innovador de ampliacion
de Metro llamado TransMetro. Este sistema permite ofrecer con menor inversién en infraestructura
un servicio eficiente y de calidad. TransMetro tiene dentro de sus premisas: Establecer las rutas de
recorridos del sistema de transporte siguiendo los trazos determinados en el Plan Maestro de
lineas del Metro estableciendo derecho de via para las futuras ampliaciones del mismo; y que la
utilizacién combinada y transferencia entre los dos modos de transporte Metro y TransMetro, no
causa al usuario un costo adicional en su viaje ya que se emplea una Unica tarifa como S.T.C.
Metrorrey.

El concepto TransMetro consiste en operar un sistema de autobuses de alta calidad,
denominados autobuses TransMetro, cuya caracteristica principal es el estar equipados de
manera similar al Metro en donde el usuario no distinguira diferencias en la calidad del servicio
que se le ofrece.

El sistema TransMetro cuenta actualmente con una infraestructura en servicio de 59 estaciones
para cuatro recorridos, tres a partir de la Terminal Talleres de la linea 1 del Metro, un recorrido con
una longitud de 10.70 Km. denominada Ruta Cabezada - La Alianza, otro recorrido con longitud
de 5.40 Km. llamada Ruta No Reeleccion y la Ruta Julio A. Roca con una longitud de 5.20 Km. y
otro recorrido a partir de terminal Exposicién de la linea 1 del Metro denominada Ruta Guadalupe
— Pablo Livas con longitud de 15.60 Km.

Junto con la ampliacién de la Linea 2, se agregara al Sistema una ampliacion de 62.7 Km. hacia el

Norte de la ciudad en cinco lineas bi-direccionales de Autobuses-TransMetro sobre carriles de
calle. Con estas Lineas el TransMetro ofrecera recorridos cortos, paradas predeterminadas,
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frecuencia de paso similar al Metro y conectado con las estaciones Terminal Sendero y Juarez de
la ampliacién de la Linea 2, conservando siempre la calidad de operacién del Metro.

En sintesis se puede decir que el Sistema Metrorrey oferta 27 kildmetros de red Metro (con 2
lineas y 28 estaciones), 37 km. de rutas TRANSMETRO con 59 paradas — o estaciones — y hasta
30 unidades en la hora de maxima demanda.

Figura 49. Indicadores de oferta de la red Metro
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Cuadro 9. Oferta de transporte publico por modalidad

Numero de Long. promedio de

Tipo de ruta Rutas unidades las rutas
Radiales 153 2,413 40.44
Perifericas 47 1,054 54.15
Microbuses y Midibuses 65 902 30.94
Metrobus (Rutas 400) 12 75 2517
Metrobus (Rutas Radiales) 7 231 68.29
Metrobus (Micros y Midibuses) 2 103 8.80
Intramunicipales 5 56 33.55
Suburbana 8 81 92.25
Transmetro 4 32 8.00
TOTAL 303 4,947 41.18

Fuente: AET y Metrorrey

Por su parte el servicio de transporte publico de pasajeros, o sistema de autobuses urbanos, se
presta con 4,947 unidades, 7 tipos de servicios o categorias, 303 rutas y una longitud promedio de
ruta de 41.18 km. y un total de 12,479 km. de rutas; la cobertura espacial es del 98% de la
superficie urbanizada (considerando una franja de servicio de 400 m. a cada lado), Ver Figuras 51
y 52.
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Figura 51. Sistema de rutas del AMM
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Fuente: CETyV con datos AET

Figura 52. Cobertura espacial del sistema de transporte publico (2007)
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El sistema de autobuses del AMM destaca, entre otras cosas por;
e Su cobertura, lo cual lo hace un servicio muy extenso, casi puerta a puerta;
e Su velocidad, que salvo en algunas areas del Primer Cuadro de la ciudad es relativamente
buena (ver Figura 53) aunque en 4 anos cay6 un 11% pasando de un promedio de 19.8
km. por hora en el 2003 a 17.62 km. por hora en 2007;
e Por la edad promedio de la flota, las mas moderna de América Latina segun los
distribuidores de Mercedes Benz, con menos de 2.86 anos de antigliedad promedio.

Figura 53. Velocidad promedio del transporte publico en la red del AMM

_ S5IMBOLOGIA
LIKITE MUNICIPAL

[:! AREA DE ESTUDIO
RED VIAL

RANGO DE VELOCIDADE S (kmvh)

= (.00 a 8.00

— 300 2 15.00

= 1500 a 25.00

== 25,00 a 75.00
ESCALADE VELOCIDADES

75 50 5

Fuente: Estudio para la Modernizacién del Transporte Publico en el Area Metropolitana de Monterrey, N.L.,
Gobierno del Nuevo Ledén, 2003
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Figura 54. Antigliedad de Ia flota de autobuses
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Hay otras modalidades de transporte publico: la de taxis, el servicio de transporte escolar y el de
servicio industrial o de personal. De estos el de mas alcance es el servicio de taxis, los otros
atienden segmentos muy especializados pero comparten con el servicio de taxis el dinamismo
espacial.

Entender la oferta de taxis requiere algunas definiciones, entre otras las relacionadas a los tipos de
servicios que se prestan. Segun los mismos taxistas, existen tres diferentes modelos de operar y
que son diferentes uno del otro: bases, sitios y libres.

Las bases las describen como centros de taxis en donde reciben llamadas a un centro de
recepcion telefénica, y este por medio de una operadora les comunica la solicitud de la carrera a
través de frecuencia de radio.

Los sitios los describen como un grupo de taxistas que “compran una accién” y son propietarios
de un area fisica determinada, en donde regularmente cuentan con teléfono. Por lo regular ellos
contestan un teléfono que es comun para todos los miembros del sitio y atienden la solicitud del
cliente.

Los taxis libres son aquellos que no pertenecen a un grupo de taxistas y que por lo regular prestan
el servicio de transporte a clientes que lo solicitan en la calle.
Algunas caracteristicas de los servicios de sitio son:
e El nimero de taxis que trabajan en un sitio es entre 5 y 6 carros.
e Quienes se asocian a un sitio por lo general son gente mayor.
e Lo operan socios que pagan una accién
e Por lo general pagan un cajon a municipio.
e En cuanto los sitios de base, se caracterizan por:
e El nimero de taxis que operan es indefinido.
e Una base puede tener diferentes ubicaciones fisicas por diferentes sectores de la ciudad.
e Los taxistas que se incorporan a una base pagan una cuota por pertenecer a la misma.
e Los taxistas de base descansan mientras esperan otra solicitud en base mas cercana a su
Gltima corrida.
e Los taxistas de base tienen la obligacion de hacer guardias, lo cual los obliga a estar en su
base al menos dos horas por turno.

74



e Muchas veces al preguntar por la ubicacion a través de la frecuencia, los taxistas de base
mienten respecto a su ubicacion geografica “con tal de ganar la corrida”.

e Cada grupo de base toma decisiones respecto a los reglamentos y normatividad de las
bases en consenso con el grupo. Consecuente, cada base tiene reglas propias.

e En las bases no tienen horario a excepciéon de las horas de las guardias. Los taxistas
consideran la flexibilidad de horarios como una ventaja.

e Los libres operan con las siguientes caracteristicas:

e Los taxistas libres no tiene una base fija de operacién

e Para este tipo de taxista hay un absoluta flexibilidad de horarios.

e Existen taxistas libres que utilizan su unidad como particular y es sélo en su “tiempo libre”
gue operan como taxistas.

o Esta forma de operar permite al taxista elegir la zona de trabajo sin requerir ninguna
autorizacion.

Se sabe que hay un total de 28,500 concesiones otorgadas, de las cuales 26,276 estan activas; de
estas se puede decir que la antigiedad promedio es de 4.41 afos y que un 5% tiene 8 o mas
anos de antigledad.

Figura 55. Distribucion de la antigiiedad de los taxis en el AMM (2007)
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Fuente: AET.

Por Ultimo la flota de vehiculos de transporte escolar es de 1830 vehiculos, con una edad
promedio de unos 15 anos y la de servicio industrial de 1,260 unidades.

4.2.3 Relacion oferta y demanda

En este apartado la pretension es simple, lograr una aproximacién a la calidad del servicio que se
da cuando interactla la oferta y la demanda. Convienen algunas precisiones:

Utilizaremos métodos e indicadores de orden general, aplicable al andlisis o evaluacion de
grandes redes o conjuntos de servicios.

La evaluacion inicia con una presentacion global, que pretende comprender la complejidad del
fenémeno desarrollo urbano-movilidad mediante indicadores basicos que resultan del uso del
modelo TRANUS, y que mas adelante cundo se vea el prondstico, permitiran relacionar el efecto
del crecimiento natural de poblacién, demanda y oferta de viajes y la introduccién de nuevas
politicas de desarrollo urbano y oferta de infraestructura o servicios de transporte.
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Algunas de estas variables tienen que ver con el consumo de suelo, la densidad, el suelo
remanente, la particién modal, los vehiculos kilbmetro recorridos, el tiempo promedio y no se
utilizan, en este caso, métodos con enfoque operacional orientados al disefio o analisis especifico
de intersecciones o pequenos segmentos de red.

En general se usan como referencia los estandares del Highway Capacity Manual, publicacion
ampliamente utilizada en el mundo desarrollada por el Transportation Research Board de los
EEUU.

De manera supletoria o especifica se utilizan otros estandares y estudios de referencia (Banco
Mundial, GTZ, JICA, BID, etc.), en esos casos se cita la referencia al pie de pagina.

El abordaje se hara presentando los indicadores globales y luego siguiendo el mismo orden del
apartado anterior y desagregando para los medios mas importantes.

En algunos casos se agrega informacién de opinién, que si bien no es cuantitativa desde el punto
de vista del método, si es relevante pues refleja la manera en que los usuarios perciben el servicio
o la calidad de la infraestructura.

Indicadores globales

Como ya se indicé las variables que se presentan a continuacién resultan de la aplicacién del
modelo denominado TRANUS (acrénimo de Transporte y Usos del Suelo), una descripcién amplia
de la filosofia de trabajo, los modelos matematicos, los procedimientos e informacién recopilada
que se utilizé para su calibracion a las condiciones del AMM se presenta en Anexo.

A manera de introduccién a los datos bastara decir que como insumo se utilizaron las bases de
datos mas bastas y de mas detalle acopiadas y organizadas para estudios de esta naturaleza en
el AMM, algunas de sus caracteristicas son:

Red vial con 11,508 segmentos (links) de red y 4,098 nodos, cada segmento tiene asociada una
base de datos con: longitud, coordenadas “x,y”, capacidad, clasificacién o categoria de la via, etc.
Zonificacién de 380 areas o zonas de analisis.

Sistema de Rutas, cuyo contenido es la descripcion fisica del itinerario de cada una de las rutas de
transporte publico y una base de datos asociada cuya variables, entre otras, son el tipo de unidad,
el operador, la frecuencia de paso, la tarifa, la capacidad de la unidad, etc.

Una gran base de datos en la que a cada zona se asocia la informacién de area total, area neta,
empleos por sector econdémico, estrato socioeconémico, uso del suelo para 19 categorias, valor
de la tierra y otros. El afio de referencia es el 2005. Para la evaluaciéon global se han elegido los
indicadores que se presentan en el Cuadro 8, junto con los datos para el escenario base (2005).
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Cuadro 10. Indicadores globales del escenario 2005 (Situacion actual)

Medios no motorizados

Indicador / Ao 2005
Poblacién total en el AMM 3,565,119
Suelo consumido (Hectareas) 25,060
Viajes totales en hora de maxima demanda 448,551
Viajes en auto particular 37.50%
Viajes en transporte publico 42.50%
Tiempo medio de viaje todo medio (minutos) 59
Longitud media del viaje (km) 13.00
Km. recorridos en auto en hora pico 1,610,408
Km. recorridos en transporte en hora pico 228,417
Veocidad media en autos (km/hr) 29.80
Velocidad comercial transporte publico (km/hr) 14.49

Fuente: Resultados de aplicacién modelo TRANUS

No existen estudios especificos para valorar estas componentes, lo que hay es una aproximacion
a la ausencia de oferta especializada para la demanda existente y esta se mostr6 ya en el
apartado de oferta.

La idea de la baja calidad, o ausencia de facilidades para peatones y bicicletas se refuerza con la
estadistica de accidentes de transito en que se ven involucrados los segmentos de usuarios
peatones y ciclistas, las Figuras 56 y 57 muestran cifras muy elevadas, sobre todo si
consideramos que menos del 10% de los viajes son caminando y menos del 1% son en bicicleta.

Figura 56. Heridos totales vs. heridos en accidentes donde participan peatones y/o bicicletas
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Fuente: CETyV con datos de las Secretarias de Transito de los Municipios
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Figura 57. Muertos totales vs. Muertos en accidentes donde participan peatones y/o bicicletas

150—‘

100—

50—

M Totales
M (PB)
ANO

1

2

3

4

ARO

2002

2003

2004

2005

2006

oM (PB)

57

61

47

62

O M Totales

119

133

105

119

144
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Estacionamientos

Al igual que en el apartado anterior lo que se puede hacer notar es la ausencia de estudios
especializados que indiquen cual es el porcentaje de utilizacidon de los cajones por hora
disponibles dentro o fuera de la via publica, lo que se asume es que:

Existe una amplia utilizacién de la via publica para proveer de espacios de estacionamiento a los
usuarios, lo cual no es forzosamente malo si se orienta a estancias cortas asociadas a compras y
Servicios.

El tema toma otro cariz cuando el uso de estos espacios se destina a “subsidiar” la carencia de
espacios de estacionamiento en viviendas, comercios, oficinas y hasta en oficinas
gubernamentales. Entonces unos pocos autos ocupan el espacio de la via publica durante
muchas horas, por una fraccién de lo que le costaria suplir esta necesidad.

Esta dltima anotacién encuentra expresidon cuando la misma autoridad, ante un cambio de uso o
remodelacién, “ofrecen” al solicitante la opcion de cumplir la norma de estacionamientos
mediante un “exclusivo”. Por este mecanismo de subsidio, el usuario “cumple” la norma utilizando
la via publica para una funcién privada (tener un lugar donde estacionar su auto).
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Figura 58. Exclusivos en via publica, en lado contrario al permitido
- S/ hiG - Z=g7=P

Fuente: CETyV.

Figura 59. Exclusivo en via publica, “subsidio” a la norma que deberian cumplir actividades comerciales
y/o de servicios

Fuente: CETyV.
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Red vial

Hay distintos indicadores para valorar una red vial, desde la simple comparacién del porcentaje de
red vial primaria respecto al total de la red, hasta los niveles de servicio que en su expresidon mas
simplificada describen el porcentaje de utilizacion de la red vial. También como se advirtio lineas
arriba pueden ensayarse diferentes aproximaciones: espacial o de relacion con la forma y modelo
de la ciudad, de origen operacional pero de enfoque amplio no a los segmentos de la red, o de
analisis de red, etc.

En este caso presentaremos tres enfoques:
a) La evaluacioén global, de toda la red y tipo de via.
b) Por categoria de vias o de Niveles de Servicio.
c) De origen operacional (con base en la informacion generada por SINTRAM).

La evaluacién global se hizo con base en los resultados de la aplicacién del modelo TRANUS al
afno 2005 y es una andlisis de los niveles de servicio que se registran en la red vial, tramo a tramo
y por sentido de circulacién y antes de presentar los datos conviene recordar que el modelo tiene
3,365 km. de tramos por sentido y que la variable Nivel de Servicio (NS) es una variable de
naturaleza cualitativa que tiene una expresion cuantitativa en la relacién volumen sobre capacidad
(v/c).

Cuadro 11. Composicién de la red vial relevante por categoria y kilometro-sentido

Longitud sentido

Tipo de via - km
Acceso controlado 238.86
Principal 809.16
Secundaria 222.93
Colectora 494.2
Vias de cuota 155.82
Local 1413.39
TOTAL 3334.36

Fuente: CETyV.
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Figura 60. Niveles de servicio, caracteristicas y relaciéon volumen/capacidad

Nivel de Velocidad
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D 0.550 - 0.425 La corriente del transito empieza a ser inestable y los movimientos empiezan a verse

restringidos por los de otros usuarios

Fuente: CETYV, con base en Highway Capacity Manual y el manual TRANUS.

Un Ultimo apunte metodoldgico antes de pasar a la informacién dura, para este caso se asumié
que los niveles de servicio “E” y “F” se presentarian como uno solo, expresado como “E” y
cromaticamente en color rojo.

En concreto, de la informacién disponible se sabe que un pequefio porcentaje de vias
congestionadas o con bajos niveles de servicio generan grandes conflictos de transito e inciden
fuertemente en la percepcién de los usuarios. Se ha podido cuantificar que un 5.5% de las vias en
la red relevante estan en nivel de servicio “D” o inferior y que estos porcentajes varian entre el 3.7
y el 9.4% de las vias secundarias a las primarias sin control de acceso. Esta informacion puede ser
apreciada con detalle en el Cuadro 12 y en la Figura 61.

Cuadro 12. Kilémetros de via por tramo-sentido y Nivel de Servicio (2005)

Tipo de via Km - sentido NS A NS B NS C NS D NS E>
Acceso controlado 395.30 352.00 26.20 7.20 3.40 6.50
Primaria 755.50 573.90 85.00 42.50 17.20 36.90
Secundaria 343.30 294.00 24.00 5.10 6.40 13.80
Colectora 449.60 373.20 40.60 12.60 8.10 15.10
Local 1,405.10 1,198.50 110.80 40.70 17.30 37.80
Total 3,348.80 2,791.60 286.60 108.10 52.40 110.10

Fuente : CETYV
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Figura 61. La red vial por categoria y Nivel de Servicio
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Lo anterior no necesariamente significa que nos encontramos en una situacién aceptable, sino
que:

a) La estructura de red vial y su relacion con el desarrollo urbano concentran la atraccion de
viajes a unos pocos corredores.

b) El resto de la red, con oferta disponible, queda subutilizada y tal vez la mejor manera de
explicar esto sea recordar que en muchas ocasiones que el usuario esta inserto en un
gran embotellamiento 0 que avanza lentamente suele ver el otro sentido despejado o
totalmente despejado.

c) De entre esos corredores hay tramos especificos que por problemas de origen y/o disefio
inapropiado, generan reducciones en las capacidades de las vias y un efecto de
retencion de la corriente de transito.

d) Los mas grandes volimenes de transito se concentran en esas vias 0 segmentos de via,
por ende una gran cantidad de usuarios se quedan con esa percepcién y no la del resto
de su itinerario en que circularon a velocidades respetables.

En la dltima aproximacién referente a la calidad del servicio en la red vial se ha utilizado la
informacion de sirve para gestionar la red SINTRAM, particularmente las velocidades y tiempos de
recorrido que se registran periddicamente (cada 4 meses) en una red de 15 rutas preestablecidas
y que juntas suman 250 kms. y los volumenes de transito que se contabilizan en 50
intersecciones, en tres periodos del dia, y a lo largo de las mismas trayectorias. En la 0 se puede
ver la variacion histérica de la velocidad promedio de la red SINTRAM, que si bien no es el
promedio de toda la red vial, si es representativa de lo que hemos llamado red vial relevante y
particularmente de las categorias denominadas: primaria, secundaria, colectoras e incluso local.

Los volumenes presentados en cada periodo se han obtenido de sumar todos los vehiculos
entrando a las 50 intersecciones en los tres periodos del dia, las velocidades se obtienen por el
método del vehiculo flotante haciendo 3 recorridos por sentido y por periodo del dia (mahana,
mediodia y tarde). Mas alla del procedimiento o la metodologia sobresale el valor de la velocidad
promedio registrada, que ha pasado de 30 km/hr en 1999 a 27 km/hr en 2007; cuatro kildmetros
por hora en 8 afnos, después de unos 700 mil vehiculos y 40 pasos a desnivel adicionales.
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Figura 62. Trayectorias SINTRAM (Octubre 2007)
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Fuente: CETYV con datos SINTRAM
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Figura 63. Variacién volumen contra velocidad en itinerarios e intersecciones SINTRAM
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Esta informacién no solo es buena como un indicador general, también sirve para tener una
aproximacion global a la calidad del servicio en la red de vialidad mas basta del AMM: la de las
vias controladas con semaforo y sefales de alto. La aproximacion se logra aplicando la
metodologia para arterias urbanas del HCM que se basa en la diferencia que se da entre las
velocidades de flujo libre (las maximas velocidades a las que un automovilista puede circular de
manera segura y respetando las reglas del transito) y la real o velocidad de marcha. EI método
clasifica las vias en cuatro categorias que tienen que ver con el nimero de semaforos, el nimero
de carriles, la separacion entre los semaforos, la preferencia de circulacion y otras caracteristicas,
pero sobre todo con la velocidad de flujo libre que varia desde 84 km/hr (Tipo 1) hasta 51 km/hr
(Tipo V).

Cuadro 13. Estandar de calidad del servicio en vias urbanas (HCM)

Vel. Flujo Libre

(km/hr) 84 68 56 51
Categoria Tipo | Tipo Il Tipo lll Tipo IV
NS "A" 71 59 51 42
NS "B" 57 47 41 32
NS "C" 46 37 30 22
NS "D" 35 29 24 15
NS "E" 27 22 17 12
NS "F" 27 22 17 12

Fuente: Highway Capacity Manual

Si se asumen estas definiciones y se comparan con nuestra red vial y las velocidades promedio
que se registran en las 15 rutas SINTRAM se tiene entonces que dichas vias corresponden a las
categorias Ill y IV y que el Nivel de Servicio Global estaria entonces entre el “C” y el “D” como se
muestra en la Figura 64

Figura 64. Nivel de Servicio en la red SINTRAM

80.00

70.00 1

60.00

30.00 1 \—.
0

27 km/hr, velocidad promedio
20.00 1 ponderada de las 15 rutas SINTRAM

km/hr

10.00

NS "A" NS "B" NS "C" NS "D" NS "E" NS "F"

—&—Tipo | —o—Tipo Il Tipo I Tipo V

Fuente: CETYV con datos SINTRAM
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Ahora bien esta aproximacién global puede desagregarse a nivel de ruta y segmento, el detalle

puede verse en anexo y aqui solo se presenta el resumen de cada trayectoria para la hora de

demanda para el periodo de estudio de octubre de 2007.

7

maxima

trayectoria en la hora de maxima demanda

io y niveles de servicio por

Cuadro 14. Velocidades promed,

en la red SINTRAM (recorridos de ida)
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Transporte Publico, Autobuses

La calidad del sistema de transporte publico, o de los servicios que se prestan a los usuarios de
este medio, puede medirse desde diversas dpticas: la del usuario, la del prestador de servicio y la
del gobierno, y desde distintos enfoques: el administrativo, el econémico, el social y el
medioambiental. En lineas generales puede decirse que el mejor sistema serda aquel que sea
viable financiera, juridica, institucional, econdmica y técnicamente. Para hacer un andlisis amplio,
revisaremos los siguientes indicadores:

e Unidades por cada mil habitantes

e Cobertura

e Velocidad comercial

e Edad de la flota - Margen de Utilidad
e Seguridad

e Productividad

e Percepcién de los usuarios

e Unidades por cada mil habitantes

El tamafo adecuado de la flota de transporte publico de una ciudad depende de los habitantes
por hectarea, de la mezcla de usos de suelo y de la distribucién modal. En ciudades de
Latinoamérica que tienen mayor densidad de habitantes por hectarea que el AMM, y donde el uso
de transporte publico es mas intensivo, se considera que una flota apropiada es de alrededor de
mil habitantes por cada autobus.

El AMM para el afio 2005 contaba con 3,613,538 habitantes, y habia 3,923 autobuses y 1,004
microbuses y midibuses, y si hacemos una equivalencia de 1 autobls por cada dos microbuses
tendriamos 952.64 habitantes por autobus (hab/bus).

El promedio de 952.64 hab/bus se considera adecuado para el AMM, porque permite mantener
frecuencias de paso relativamente bajas, dicho promedio se ha podido mantener cercano a 1,000
hab/autobus gracias al control que se ha logrado al evolucionar a un sistema de concesiones “por
rutas” es decir de “empresas concesionarias”, a diferencia de la mayoria de las ciudades del pais
que tienen un sistema de “concesiones por unidad” mas comunmente llamado de “hombres
camion”.

Cobertura

En cuanto a la cobertura hay dos referentes, la informacién contenida en el Plan Estatal de
Transporte (CETYV 2000) y la actualizacién de algunos de los indicadores ahi contenidos.

El Plan citado decia en la pagina 18, numeral 3.2: “la cobertura ideal de los servicios de autobus
en el Area Metropolitana es del 71.64 % del Area total lo que equivale a 28,604.67 Has y de un
100% en cobertura aceptable.”

La cobertura suele medirse utilizando anchos de banda cuya delimitaciéon es funcién de factores
como el clima y la seguridad, para regiones como la nuestra suelen manejarse del orden de los
300 a los 500 m.; se entiende entonces que la “cobertura aceptable” seria una franja un poco mas
ancha. Las figura 65 y 66 nos permiten formarnos una idea de la cobertura espacial del sistema de
transporte.
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Plan Sectorial de Trasporte y Vialidad del Area Metropolitana de Monterrey
2008-2030

Figura 65. Redes de transporte y su cobertura en el AMM
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Fuente: Plan Estatal de Vialidad y Transporte 2000 (CETyV).

En la actualidad la cobertura espacial a aumentado significativamente y es ya del 98% sin contar o
considera las areas de altos estratos donde predomina el uso del automévil particular, lo que
significa que en el AMM solamente el 2% de los usuarios de transporte no tiene disponible una

ruta a menos de 500 m.
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Plan Sectorial de Trasporte y Vialidad del Area Metropolitana de Monterrey
2008-2030

Figura 66. Cobertura espacial del sistema de transporte publico
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Fuente: CETYV

Velocidad comercial

Para evaluar este atributo, lo haremos desde el punto de vista del sistema en general como un
todo, por lo que pasamos por alto las particularidades por ruta.

La velocidad comercial se calcula como el promedio de velocidad con la que se presta el servicio,
incluye los tiempos de parada por condiciones de la via, las paradas, y los tiempos que se
consumen en vacio; basicamente se obtiene de dividir la longitud del recorrido entre el tiempo que
la unidad tarda en dar una vuelta completa.

La medida sirve de referente para comparar las velocidades medias registradas en Monterrey con
otras grandes ciudades, esta comparacién se puede ver en el Cuadro 16.
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Cuadro 16. Velocidad media del transporte en grandes ciudades

Ciudad Velocidad media (kmJ/hr)
Curitiba 23.00
Quito Trolebus(1) 14.50
Quito Ecovia(1) 18.00
Quito Corredor Morte(1) 23.00
Sao Pablo 18.00
Monterrey(3) 17.62
Santiago 15.00
Bogota(2) 10.00
Bogota(3) 26.00
Ledn Optibus (1) 20.00
Metrobus Insurgentes (4) 19.00

Fuentes: JICA 1996; STT; BCEOM 1996; Entrevistas; Andlisis McKinsey & Co.; UPGT; UOST; URES; SPTrans;

CETyV. (1) Sistema con vias exclusivas (i) Implantacién de Sistemas de Transporte Masivo en Ciudades de

América Latina : Lecciones Aprendidas. Agencia de Cooperacién Alemana - GTZ; (2) Antes de Transmilenio;
(3) Promedio de los distintos tipos de servicio para el afio 2007.

Si se considera que los referentes de la tabla serian los sistemas estructurados sobre vias
exclusivas (Quito, Curitiba y Bogota)- podria pensarse que no estamos lejos de los promedios
presentados, aun y cuando nuestro sistema no tiene vias exclusivas, la realidad es que el
promedio de Monterrey es una mezcla de velocidades muy bajas en ciertas zonas de la ciudad
(11 km./h en el Primer Cuadro) y velocidades muy elevadas en otras vialidades (38 km./h en la Av.
Morones Prieto).

Finalmente, desde el punto de vista de la vialidad, aceptando la generalizacion de que el
transporte publico opera sobre vias tipo IV (Highway Capacity Manual 1994, Capitulo 11 tabla 11-
1) la velocidad del transporte publico corresponderia a niveles de servicio “C” y “D”.

Edad de la flota — Margen de utilidad

Las flotas de transporte con mas de 7 anos de antigliedad promedio presentan problemas de
operacién, ya que deberian haber generado suficientes recursos para su pago, operacion,
utilidad y reposicién. Un sistema cuya flota es muy antigua esta reflejando problemas de tipo
empresarial (basicamente rentabilidad) por tanto de seguridad, velocidad de operacion,
regularidad y calidad del servicio.

Para el caso de Nuevo Ledn tenemos tres referentes:
e Lo que marca la Ley respecto a la edad de las unidades,
e Lo que histéricamente se ha documentado respecto a la edad de la flota y las utilidades
de los prestadores del servicio.
e Los resultados del programa de renovacién de flota iniciado en 2005.
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Para el primer referente transcribimos el articulo 29 de la Ley de Transporte para una Movilidad
Sustentable en vigor:
“Articulo 29. El servicio de transporte, Unicamente podra prestarse en autobuses y vehiculos que
cumplan con las especificaciones y modelos de fabricacion que se determinen en el Reglamento,
sin exceder las siguientes antigliedades para cada uno de los servicios:

I.- Urbano: Diez afos;

II.- Suburbano: Quince anos;

lll.- Regional: Quince anos;

IV.- Especializado: Quince anos; y

V.- De alquiler: Ocho anos.

En el caso de autobuses, estos plazos podran variar en funcién de que éstos sean de tipo
articulado y que incluyan una mayor comodidad y seguridad para los pasajeros. Igualmente, estos
plazos podran variar, tratindose de los vehiculos que presten servicios fuera del area
metropolitana de Monterrey, é en zonas de dificil acceso. En todo caso se requerira de manera
previa la autorizaciéon de la Agencia.”

En contraste, segun el Plan Estatal de Transporte y Vialidad, para el afo 2000 solo el 36.4% de la
flota tenia menos de 5 anos, lo cual representé un fuerte retroceso ya que en el afio de 1995 casi
un 70% de la flota tenia menos de cinco afnos de antigliedad.

Figura 67. Antigliedad de la flota 1985, 1991, 1995 y 2008

60.00%

50.00%

40.00%

30.00% A

20.00% -

10.00% -

0.00%

1 afio o menos

2 afios

3 afios

4 afos

5 afios

6 afos

7 afios 0 mas

—e— 1985

10.77%

17.40%

4.13%

12.46%

12.69%

16.59%

25.96%

—=— 1991

2.32%

10.57%

10.57%

7.47%

3.61%

3.87%

61.60%

—a— 1995

2.19%

5.68%

11.30%

30.50%

19.60%

5.26%

25.47%

—<—2008

7.87%

24.96%
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3.23%

Fuente: El Transporte Urbano en Monterrey : Andlisis y soluciones a un viejo problema. Cuadros VIl 1, VIL.5 y
VIIl.6. Chavarria y Villarreal (1995).

Para el segundo referente reproduciremos algunos datos recopilados y presentados por Chavarria
y Villarreal en “El Transporte Urbano en Monterrey: Andlisis y soluciones a un viejo
problema”(1995), dentro de las cuales destacan los siguientes:

Desde mediados de los afos 80°'s y hasta mediados de la década de los afos 90°s, los
ingresos siempre se mantuvieron por encima de los costos.

Los margenes de utilidad, histéricamente, habian sido my volatiles pero tendiendo a la baja (82%
en 1973, del orden del 7% en 1985, 28% en 1989, y 22% en 1995)
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En 1995 los margenes promedio para todo el sistema fueron del orden del 22%, pero con algunos
casos de pérdidas operativas y otros casos con margenes de hasta el 42%.

La anterior variabilidad en la rentabilidad ha propiciado que en la Ultima década hayan
desaparecido varios grupos empresariales y de antiguos permisionarios que en 1995
representaban mas de una cuarta parte del mercado, y se hayan consolidado solamente las
empresas y grupos mas eficientes.

Si consideramos que en los Ultimos 10 afos el indice de Pasajeros por Kilometro (IPK), que es
una medida de rentabilidad del sistema ha caido en una tercera parte, y que la velocidad
comercial en promedio se ha reducido un 20%. No podriamos explicarnos la supervivencia de las
empresas actuales si no fuera por los siguientes motivos:

e La evolucién hacia un esquema de operacion empresarial, dejando atras al “hombre
camion”.

e El mejor control de los ingresos con la introducciéon generalizada de los contadores
electronicos de pasajeros.

e El mantenimiento actualizado de la tarifa mediante una férmula escalatoria, que permite
incrementos moderados de las tarifas cada ano, a diferencia de otras ciudades donde las
tarifas se quedan fijas por varios afios y después se requieren incrementos muy elevados
politizadndose el tema.

e Las tarifas se actualizan a propuesta del Consejo Estatal de Transporte y Vialidad
utilizando la férmula escalatoria que aparece en el Reglamento de la Ley de Transporte
para la Movilidad Sustentable del Estado de Nuevo Ledn, esta utiliza variables como el
crecimiento de los salarios, el precio del diesel, el tipo de cambio del ddlar, el costo de
financiamiento de los vehiculos y la inflacion.

e Finalmente, en la recapitulacién de la reciente campana de renovacién de unidades, la
antigliedad es de 2.86 anos en promedio, contando Nuevo Ledn con la flota de transporte
publico mas moderna de Latinoamérica, lo cual no se pudo haber dado sin la
correspondiente actualizacién de las tarifas

Seguridad

Para valorar los temas de seguridad del transporte se utilizan dos enfoques, el de las magnitudes
y la de los indices, en ambos casos mediante la comparacién con los de otros medios de
transporte.

En el enfoque de las magnitudes destaca el tamano de las cifras y su evolucion, particularmente
en el Cuadro 17 se puede apreciar que en el ano 2006 se registraron 67,266 accidentes, 14,808
heridos y 144 muertos. De estos al transporte publico correspondieron 3.4% de los accidentes,
7.0% de los heridos y 6.3%.
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Cuadro 17. Accidentes registrados en el AMM para el ario 2006

Ano Accidentes Herido Muertos
Total AMM 67,276 14,810 144
Autos particulares 53,371 10,488 100
Transporte publico 2,283 1,034 9
| 4,669 1,412 7
Taxis
3,514 426 11
Carga
Otros 3,439 1,450 17

Fuente: CETYV con informacién de las Secretarias de Vialidad y Transito de los Municipios

En la evoluciéon del nimero de accidentes por tipo de vehiculo (Cuadro 18) podemos observar
como todas las modalidades experimentaron una disminucion a excepcién del automovil
particular que se incrementd en un 8.24%. EL Transporte Urbano fue el modo que experimenté la
mayor disminucién con un 67.05%, dicha disminucién puede imputarse al incremento en los
programas de capacitacién de los choferes de transporte urbano, a el cambio de unidades hacia
unas de mejores especificaciones y mas modernas, y a la disminuciéon de la “pelea” por el pasaje
con la introduccién de los sistemas de conteo electrénicos.

Cuadro 18. Evolucion de los accidentes de transito totales y por tipo de unidad clasificada como
presunta responsable

ANO Pa:'\tlijtlear Taxi T’S:;:::e Carga Otros TOTAL
2002 49,308 4,878 6,928 3,891 4774 69,779
2006 53,371 4,669 2,283 3,514 3,439 67,276
Cambio %  8.24% -4.28%  -67.05%  -9.69%  -27.96% -3.59%

Fuente: CETYV con informacién de las Secretarias de Vialidad y Transito de los Municipios
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Cuadro 19. Evolucion de los heridos en accidentes de transito totales y por tipo de unidad clasificada
como presunta responsable

-~ Auto Transporte

ANO Particular Taxi Urbano Carga Otros TOTAL
2002 9,398 1,381 1,917 427 1,110 14,233
2006 10,488 1,412 1,034 426 1,450 14,810
Cambio % 11.60% 2.24% -46.06% -0.23% 30.63% 4.05%

Fuente: CETYV con informacién de las Secretarias de Vialidad y Transito de los Municipios

Los Cuadros 19 y 20 ejemplifican con claridad que es el automévil particular el principal
responsable por los heridos y muertos de los accidentes de transito, estos mismos cuadros
muestran que es el Transporte Urbano el modo que mayormente ha reducido a los afectados por
accidentes de transito.

Cuadro 20. Evolucién de los muertos en accidentes de transito totales y por tipo de unidad clasificada
como presunta responsable

ANO Paf‘t:':f"ar Taxi T’S:‘;:::e Carga Otros TOTAL

2002 84 7 15 5 11 122

2006 100 7 9 11 17 144
Cambio %  19.05%  0.00%  -40.00%  120.00%  54.55% 18.03%

Fuente: CETYV con informacién de las Secretarias de Vialidad y Transito de los Municipios

Un enfoque maés correcto, o certero, se da al utilizar indices, que en esencia son medidas de
exposicion al riesgo. La probabilidad de verse involucrado en un accidente, de salir herido o de
morir al momento de realizar un viaje urbano.

No es trivial la construccion de un indice de exposicién al riesgo de accidentes de transito, porque
los accidentes se contabilizan por vehiculo, y los heridos y muertos por personas:

[ndice de Accidentes = (NUm. de Accidentes X 1,000,000 / Viajes realizados) X Ocupacion
Indice de Heridos = NUm. de Heridos X 1,000,000 / Viajes realizados
Indice de Muertos = NUm. de Muertos X 1,000,000 / Viajes realizados

Los indices anteriores se construyen para cada modo de transporte para un periodo de tiempo
dado, por ejemplo un ano. En el caso de los accidentes debe multiplicarse por la ocupacién
promedio de cada vehiculo porque alguien participa en un accidente resulte o no herido o muerto,
no es el caso para los indices de heridos o de muertos.

En el Cuadro 21 se calculan para el afo 2006 los indices de exposicién al riesgo de accidentes
para el Area Metropolitana de Monterrey, pudiéndose observar que por cada millén de viajes que
se realizan en Transporte Urbano en 33.5 ocasiones el pasajero se ve involucrado en un
accidente, en el caso de los viajeros en auto son casi 65.7 ocasiones por cada millén de viajes.
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En el caso de la probabilidad de resultar herido o muerto, las diferencias se acentdan
enormemente, ya que por cada millén de viajes en auto resultan 0.098 muertos, y en el caso del
transporte urbano son tan solo 0.008 muertos.

Las cifras encontradas son reveladoras y ponen en una comparacion justa la participacién de
cada uno de los modos de transporte en la problematica de la seguridad vial, por tanto se puede
decir que:
e El transporte publico urbano es casi dos veces mas seguro que los automdviles
particulares.
e En proporcién, el automévil particular produce méas de diez veces de heridos y muertos
que el transporte urbano.

Cuadro 21. indices de Riesgo de Accidentes para el AMM, afio 2006

Vehiculo Ocupacion . indice por Millén de Viajes Realizados
Catalogado Promedio Viajes
Accidentes Heridos Muertos Realizados
como por or Dia
Responsable Vehiculo P Accidentes Heridos Muertos
TOTAL AMM 67,276 14,808 144 28.861 6.353 0.062
Particular 53,371 10,488 100 1.26 3,008,580 65.741 10.253 0.098
Tr,an.Sporte 2,283 1,034 9 16.5 3,307,880 33.494 0.919 0.008
Publico
Taxis 4,669 1,412 7 1.45 539,560 36.904 7.697 0.038
Carga 3,514 426 11 Datos insuficientes
Otros 3,439 1,450 17 Datos insuficientes

Fuente : CETyV.

Ademas de los indicadores ya presentados hay otros dos enfoques que deben ser incluidos al
tratar de valorar el sistema de transporte publico: la productividad del sistema y la percepcién de
los usuarios.

El primero porque si bien la responsabilidad de prestar el servicio es del Estado, este la entrega
en concesion a particulares a cambio de una contraprestacién en el cobro de la tarifa y por que el
transporte es una actividad econdmica relevante. El segundo porque la percepcién de los
usuarios estad muy ligada, entre otras cosas, a la calidad de los servicios y esta a la rentabilidad
de la actividad econdmica.

Dicho de otra forma, la prestacion de los servicios de transporte publico debe ser una actividad
econdmica rentable, de tal forma que con los ingresos por el cobro de tarifas se cubran los costos
del servicio y una utilidad razonable, para un servicio con unos buenos estandares de calidad para
que el usuario reciba lo justo por lo que paga.

Productividad
Para valorar la productividad del sistema de transporte publico uno de los indicadores utilizados

se conoce como indice de Pasajeros por Kildmetro (IPK), que resulta de dividir el total de
pasajeros transportados entre el total de kildbmetros recorridos. La bondad de este indicador es
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que incluye variables de demanda (los pasajeros) y de oferta (los kilbmetros recorridos), asi que
resulta en un buen indicador general de la salud econémica de un sistema.

Para el caso del AMM se cuenta con referentes histéricos que datan desde 1967, si estos se
contrastan con los de 1990 y el 2003 entonces se tiene que:

El IPK del sistema paso6 de 4.04 en 1967 a 3.45 en 1990 y a 2.47 en el 2003.

La proporcion de rutas con valores de IPK superiores a 3 ha bajado consistentemente.

Que en la medicion del 2003 la proporcion de rutas con IPK menores a 3 crecio casi 6 veces (de
12.5% a 71.70%), en oposicion la porcidon de rutas con valores de IPK superior a 4 bajo de casi
44% al 7.5%.

Figura 68. Evolucién del indice de Pasajeros por Kilémetro del Sistema de Transporte Publico
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Fuente : CETyV.

Para mantener un estandar de calidad, el sistema deberia tener productividades similares para
todas las rutas o cuando menos a nivel de grupos prestadores del servicio.

En la actualidad se estima que el IPK puede haber seguido cayendo a causa del desmedido
incremento del parque vehicular, una medida para enfrentar esa caida ha sido el estricto control
que se tiene sobre el incremento de la flota de transporte publico, pero no es suficiente.

El problema es que cuando los niveles de congestionamiento vehicular empiezan a ser muy
grandes, existe otro indicador que resulta mas relevante a la hora de ver la productividad del
transporte publico, es el del indice de Pasajeros por Hora, porque podria resultar que una ruta con
IPK alto tenga una velocidad comercial de 10 km./hora, y otra ruta con el mismo IPK tendria el
doble de productividad si su velocidad comercial es de 20 km./hora.

Percepcién de los Usuarios

Los usuarios califican el servicio mediante lo que experimentan con el uso, y si tienen los medios
pueden reflejar su evaluacion a la hora en que toman decisiones respecto al medio que utilizaran
para satisfacer sus necesidades de viaje.

Algunas técnicas demoscoépicas puede ayudar a conocer estas percepciones, particularmente las

encuestas de preferencia revelada o declarada son instrumentos de investigacion muy
apropiados para evaluar diferentes servicios publicos.
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Una de estas encuestas permite saber cual serd la eleccién de un usuario antes de que se realicen
los proyectos. La pregunta tipica es la de decir “cuanto estaria dispuesto a pagar si ....”, o “qué
prefiere usar, tal servicio publico o este otro servicio con las siguientes caracteristicas ...”.

De una encuesta levantada en Agosto del 2003 a 7,145 usuarios del AMM, se elabor6 un indice
que pondera por 5 la principal deficiencia percibida por los usuarios del sistema de transporte, por
3 la segunda deficiencia y por 1 la tercer deficiencia percibida, Como muestra la Figura 69, en el
2003 los mayores problemas que percibian los usuarios eran la conducta de los conductores y las
malas condiciones de las unidades.

Se realizé la misma encuesta el Julio del 2008, para 1,000 usuarios de transporte del AMM,
encontrandose lo siguiente; después del programa de renovacién de unidades que se acentuo en
el ano 2005, el indice de percepcion de unidades en mal estado se redujo a la mitad; y después
de que en los Ultimos tres anos se han redondeado las tarifas a fracciones de 50 centavos, la
inconformidad por no regresar el cambio practicamente también se redujo a la mitad.

La situaciéon econémica de estancamiento y carestia del primer semestre del 2008 y la necesidad
que ha habido de los ajustes tarifarios por la modernizacién de unidades, aumenté el indice de
inconformidad por tarifas altas de 19 a 34 puntos en cinco afnos.

Ahora bien,é Cémo saber si son altas las tarifas?, de momento solo podemos decir que los
usuarios se quejan mas de las tarifas que hace cuatro afnos. Posteriormente podremos comparar
el porcentaje del gasto en transporte respecto al gasto total que realizan las familias del AMM, y
cémo ha evolucionado éste en diez anos.

Por lo pronto mencionaremos que, para una persona que actualmente gane el ingreso promedio
de $11,132 pesos mensuales, 60 pasajes de transporte urbano le representa el 3.5% de ese
ingreso, y para alguien que gane $3,300 pesos mensuales (que se ubique en el promedio del 20%
poblacién mas pobre), 60 pasajes le representan el 11.8% de su ingreso.

Figura 69. Problemas que perciben los usuarios
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Fuente : CETYV
En los dltimos anos se logré la mejora sustancial en la calidad de las unidades, renovando

totalmente la flota de autobuses hacia autobuses panoramicos, lo cual fue posible con el incentivo
del incremento en la tarifa.
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Por otro lado, aun y cuando los accidentes se han reducido sustancialmente, en la conducta de
los choferes no se percibe mejoria, una hipétesis puede ser que como se le pregunta al usuario y
forzosamente tiene que dar una respuesta, pues siempre resultara uno de los indices mas
elevado, requeririamos de algun tipo de calificacién del servicio en varios afos para saber si los
niveles son mas altos o bajos que antes..

Encuestas levantadas por el CCINLAC, en general muestran que en el 2007 los usuarios
calificaron mejor el sistema de transporte que cuatro anos antes, y cuando se le compara con
otros servicios publicos también se reconoce una mejora.

Por las caidas en los IPK’s, y en la velocidad comercial, y debido a que las unidades renovadas
son de mejores especificaciones y mayor costo, las tarifas que pagan los usuarios se han
incrementado en términos reales, si estas aumentan por encima de la inflacién puede disminuir la
demanda de usuarios, por lo que habra que buscar formas alternativas de mejorar los indices de
pasajeros por kilémetro y por hora, para que las tarifas en términos reales no se tengan que
incrementar. En la misma encuesta del 2003 se pusieron a consideracion diversas alternativas
que tendria un nuevo sistema y se inclinaron por lo mostrado en el Cuadro 22.

Cuadro 22. {Qué quieren los usuarios?

Alternativa 2003 2005

Autobus con Aire Acondicionado aunque

. 83% 81%
le cueste $1.50 mas caro ’ ’ 82.91% )| Autobus con aire acondicionado aunque le cueste mas.

Pagar lo mismo en viajes cortos y largos
$6.00. En vez de pagar $4.00 en viajes cortos 83% 79%
y $8.00 en largos

83.43% | Pagar lo mismo en viajes cortos y largos.

77.17% |No realizar transbordos aunque le cueste mas.
No realizar transbordos aunque le cueste

$7.00, y el mismo viaje con transbordos le 77% 73%
cueste $6.00

84.23% )| Caminar mas a cambio de mayor frecuencia de paso.

Pagar solo con tarjetas prepagadas si

0, 0,
estas le represenntan un 5% de descuento 7% 82%

Pagar solo con tarjetas prepagadas con descuento.

Caminar cinco cuadras y que el autobus
pase cada 5 minutos, que caminar dos 84% 81%
cuadras pero que pase a 15 minutos.

Fuente: CETYV

Las opciones circuladas en negritas son las que representan menores cambios estructurales del
sistema, por lo que son las consideradas como factibles para usarse como inmediatas fuentes de
obtencion de ingresos adicionales, todo con el fin de ayudar a mitigar la caida en la rentabilidad
del sistema de transporte. Esto mismo se pregunté en la Encuesta Origen Destino del 2005,
obteniéndose los mismos porcentajes con variaciones de mas menos 5%.

Transporte Publico, Metro

En paginas anteriores se presentaron ya algunos datos de demanda y oferta del servicio Metro, y
dada la naturaleza institucional del servicio esta es mucho mas abundante y precisa que en las
otras modalidades.

El Metro de Monterrey es en realidad un sistema de transporte publico con una tecnologia de Tren
Ligero, tiene 27 kilbmetros en servicio, incorporé 3.5 km. en octubre de 2007 y se espera que
llegue a los 32 kildmetros de red en 2008. El sistema tiene ya 20 afnos en desarrollo y los estudios
preliminares a su construccidon siempre consideraron que junto con el Metro se deberia dar la

99



reestructuracion del Sistema de Transporte Pulblico para que los sistemas fuesen
complementarios.

Figura 70. Red Maestra del Metro
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Fuente: Metrorrey.

Como la eficacia del Metro va ligada a la restructuracion del Sistema de Transporte Pablico, y esta
no se ha realizado; estd contemplado en el Plan de Desarrollo del Estado 2004 -2009,
reestructurar el transporte publico urbano para que alimente al Metro y éste Ultimo sea la columna
vertebral del transporte publico. En la medida que esto se dé el Metro transportara una mayor
cantidad de usuarios.

A 20 anos de su inicio el balance del Sistema Metro del AMM es el siguiente:

Para el cuarto trimestre de 2007 el Sistema movia alrededor de 220,000 pasajeros por dia. Desde
la perspectiva de capacidad de transportacién, se puede afirmar que la demanda servida por el
Metro en la actualidad, queda en el rango bajo de las demandas proyectadas antes a su
construccion, ya que es alrededor del 3.5%de la demanda total de viajes motorizados y todavia se
encuentra lejos de la expectativa que se enuncia en su Visidon cuando se encuentre operando al
100% la Red Maestra del Metro (15 % de la demanda total de viajes del AMM que equivalen a
1,275,000 pasajeros diarios). Se espera que a finales del 2008, con la terminacién de la Linea 2,
los TransMetros de la Zona Norte y la reestructuracion de las rutas de transporte para que se
complementen con el Metro, la demanda superara el 5% del total de los viajes motorizados del
AMM.
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Para evaluar la eficiencia en la operacién del Metro, se construyeron los indicadores que
aparecen en el Cuadro 23.

Cuadro 23. Indicadores de eficiencia del Sistema Metro

Longitud en Trenes en Kilometros Pasajeros Energia Electrica

Ingresos por Pasaje

Periodo Servicio Servicio  Recorridos  transportados Consumida CK (Miles) Ing;::;sr::r IPCN(I:;Z(;) de Ing;zzc;st;tp;sos
(Km) (Miles) (Miles) (Miles de Pesos) (Miles de KWH)a
1995 22 19 6,116 45,270 43,680 27,316 10,565 1.22 31.35 3.90
1996 22 19 6,077 40,277 52,763 28,442 10,497 1.68 42.97 3.91
1997 22 18 5,745 44,144 58,273 26,112 9,401 1.68 50.63 3.33
1998 22 18 5,295 41,877 63,187 25,072 8,664 1.92 58.87 3.26
1999 22 18 5,103 45,852 78,337 25,676 8,351 217 70.89 3.06
2000 22 19 5,200 46,128 100,881 26,578 8,591 2.79 84.81 3.29
2001 22 19 5,246 46,252 111,726 26,687 8,667 3.14 94.54 3.32
2002 23.3 19 5,570 48,416 121,596 28,176 10,078 3.28 99.30 3.30
2003 23.3 21 6,952 51,503 148,014 30,956 17,090 3.63 105.60 3.44
2004 23.3 20 6,470 52,420 150,801 28,171 15,191 3.66 107.63 3.40
2005 23.3 20 6,454 57,285 175,113 28,611 17,398 3.78 107.63 3.51
2006 23.3 20 6,515 60,244 186,694 28,489 17,917 3.80 112.13 3.39
2007 26.6 25 6,841 65,812 202,216 30,222 18,701 3.94 11213 3.51

Fuente: Metrorrey.

A diferencia del transporte urbano que utiliza el indicador IPK como medida de productividad, en
sistemas Metro se utiliza el indicador CK Coche-Kilémetro y éste a su vez es utilizado para
calcular el indicador de costo operacional por coche kilémetro, también conocido como indicador
de eficiencia operacional.

En Junio 2008 la Asociacién de Metros y Subterraneos de Latinoamérica y de la Peninsula Ibérica
(ALAMYS) reconocié a Metrorrey como el Metro con mejor indice de eficiencia operacional, por
tener el menor costo de mover un coche un kilémetro.

Después de presentar una tendencia decreciente desde 1995 hasta el afio 2001, el indicador CK

ha venido creciendo desde el afio 2004, encontrandose en la actualidad en su mayor nivel
histérico.

101



Plan Sectorial de Trasporte y Vialidad del Area Metropolitana de Monterrey
2008-2030

Figura 71. Evolucién de la demanda y la productividad del Sistema Metro (1995 -2007)
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Fuente: CETYV con datos Metrorrey publicados por INEGI.

Figura 72. Productividad vs. Ingresos por persona a pesos constante
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1995 [ 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007

— C-K (Miles) |[10,56|10,49|9,4018,664|8,351|8,591|8,667|10,07|17,09/15,19(17,39|17,91/18,70
— Inaresos _ |43,68|52,76|58,27/63,18/78,33/100,8{111,7/121,5/148,0/150,8/175,1[186,6/202,2

Fuente: CETYV con datos Metrorrey publicados por INEGI.

Los sistemas de transporte sean trenes ligeros, metros o sistemas de autobuses pueden
compararse por igual respecto al numero de pasajeros movilizados diariamente por cada
kilbmetro de red troncal o viaducto. Asi en el Cuadro 24 se ofrece un referente, del mismo se
puede comparar el indicador de productividad del Metrorrey que con la linea 2 hasta Universidad
ha superado los 9,000 pasajeros diarios por Km. de viaducto, y con la Linea 2 terminada superara
los 12,000 pasajeros por kildbmetro de viaducto.

Metrorrey actualmente se encuentra por encima de los corredores de Curitiba, de Quito Ecovia y
el de la Ciudad de Pereira. Pero esto por si solo no es suficiente para comparar entre sistemas,
debe considerarse que en general los servicios basados en autobuses tienen costos de capital
entre 8 y 10 veces menores a los de los sistemas metros y que los servicios son prestados
mayoritariamente por privados.

El problema es que no son del todo comparables los sistemas de transporte de autobuses en vias
exclusivas con los sistemas Metro, por ejemplo el Sistema Transmilenio de Bogota que utiliza
cuatro carriles exclusivos en el centro de la principal avenida, y el principal corredor de la Ciudad
de Curitiba ya han llegado a su capacidad maxima, de forma que esas ciudades ya contemplan la
construccién de lineas de Metro en los principales corredores.
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Adicionalmente, los sistemas Metro son ecolégicamente mas eficientes, y ocupan menos espacio
de la via publica (aproximadamente la tercera parte) por lo que para hacerlos comparables en
Costo de Capital con los corredores de vias exclusivas de autobus, se tendrian que considerar
autobuses de combustibles limpios, y el costo del espacio vial ocupado.

La ventaja de los Sistemas Metro es que no son rebasados por la demanda, la desventaja es que
en ocasiones no existe la demanda suficiente y no operan al maximo de capacidad. Por otro lado,
en todos sus anos de operacion comercial Metrorrey no ha tenido accidentes fatales, nadie ha
muerto a consecuencia del Metro. Los sistemas de autobuses en vias exclusivas no pueden decir
lo mismo, pues aunque sus tasas de accidentes y de mortalidad son mas bajas que los sistemas
de autobuses tradicionales, no logran tasas de cero accidentes.

Cuadro 24. Productividad de sistemas de carriles exclusivos de autobuses

Pasajeros Km de Autobuses en  Pasajeros
por dia corredor Troncal por KM

SISTEMAS EXISTENTES

Curitiba 532,000 65 247 8,235
Sao Mateus - Jabaquara (SP) 207,000 33 189 6,273
Quito Trole 240,000 17 113 14,201
Quito Ecovia 55,000 9 42 3,180
Bogota Fase 1 770,000 42 470 18,160

SISTEMAS RECIENTEMENTE IMPLEMENTADOS

Bogota Fase 2 630,000 42 335 14,489
Bogota Fase 1+2 1,400,000 85 805 16,529
Mexico City 250,000 20 80 12,500
Pereira 150,000 17 51 8,982
Guayaquil 490,000 45 210 10,889
Lima 624,000 32 225 19,319

Fuente: Gerhard Menckhoff, Urban Transport Consultant, World Bank Annual Meeting — Institute of
Transportation Engineers . Melbourne, Australia, August 2005

Transporte Publico, Taxis

Por su movilidad y dindmica espacial con la que prestan el servicio, ademas de la alta rotacién
laboral y de propiedad, el servicio de taxis es de los mas dificiles de evaluar. Las encuestas
ofrecen una buena panoramica, particularmente la realizada por la Agencia Estatal del Transporte
en julio de 2007.

Referente a la oferta, podemos decir que hay un poco mas de 27,000 taxis en activo, que trabajan
un promedio de 12 horas diarias y que recorren, en promedio, 274 km. en un dia entre semana y
357 en fin de semana.
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Figura 73. Principales indicadores de Ila oferta de taxis
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En promedio cada taxista hace 32 carreras al dia y a julio de 2007 obtenia ingresos del orden de lo
$ 782 por dia.Por el lado de la demanda conviene recordar que poco mas del 7% de los viajes
motorizados que se hacen en el AMM son atendidos por este medio, los usuarios son asiduos — o
fieles — ya que un 62% de ellos hacen entre 2 y 5 viajes por semanay el 57% gasta entre $51y $

200.

Figura 74. Carreras e ingreso promedio por dia en el servicio de taxis
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Las principales razones por las cuales los usuarios eligen este modo son: rapidez, ir al trabajo y la
comodidad; entre los tres suman un 60%.
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Figura 75. Razones por la cuales los usuarios eligen utilizar taxi
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Contrariamente a lo que comlUnmente se piensa, la mayor parte de los usuarios estan satisfechos
con la calidad del servicio, entre un 60 y 80% de los usuarios tienen opiniones positivas de siete
variables de calidad y seguridad del servicio. Destacan por su alta aceptacién, entre un 75y un
80%, las variables de amabilidad, seguridad y comodidad; en la escala mas baja se ubican la
facilidad para encontrar un taxi y la confianza en el taximetro con porcentajes cercanos al 60%.

Figura 76. Percepcidn de los usuarios del servicio de taxis
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Un dltimo indicador de la percepcién de este servicio, el tiempo de espera desde que se pide o se
inicia la busqueda hasta que llega al lugar en donde se solicité o se encuentre, como se ve la
diferencia fundamental aqui es el sitio en donde se demanda el servicio, de casa u oficina o
directamente en la calle.

En ambas circunstancias el tiempo promedio de espera es de 12 minutos, pero la percepciéon no,
en el primer caso el 85% de los usuarios consideran justo o rapido el tiempo de espera, en el
segundo el mismo tiempo de espera es considerado como tardado por poco mas del doble de los
usuarios que lo demandan.

Figura 77. Percepcion del tiempo de espera para recibir el servicio

= Tiempo
Tardado P promedio de
100% promedio de espera es de
espera es de Tardado 12 minutos
12 minutos 33.8%

Justo A

61.0% 50.4%
Usuarios que solicitan el servicio a bases o sitios Usuarios que solicitan el servicio en la calle

Fuente: AET

El Sistema de Transporte de Carga

El tema del movimiento de bienes fue estudiado recientemente y sus resultados se plasmaron en
el documento denominado Generacién de Alternativas Integrales para Mejorar la Movilidad Urbana
del AMM (CAINTRA, 2007) las principales virtudes y aportes del documento radican en el
entendimiento del fenémeno del transporte de carga como parte de las corrientes de transito.

El texto que se presenta a continuacion en algunos casos ha sido tomado literalmente del estudio
de referencia, en otros se han extractado o sintetizado aportes que se consideraron relevantes
para los fines de este documento.

El transporte de carga contribuye a la congestidon al mover las materias primas requeridas y los
bienes producidos en la industria local, asi como al recoger y entregar lo que la economia y
sociedad locales requiere para su funcionamiento y consumo. Existen flujos de carga de entrada,
salida, de paso e internos a la ciudad que representan alrededor de 32,799 vehiculos de carga
diarios. De estos el mas relevante es el de viajes internos que son 18,764 (57.2%).

Resulta interesante observar que de los viajes internos, mas del 35% se generan o atraen en lo
que podria considerarse el centro de la mancha urbana compuesta por el centro del municipio de
Monterrey y parte del municipio de San Nicolas. Es igualmente importante hacer notar que la falta
de libramientos de gran capacidad hace que un nimero importante (estimamos mas de 1,200
diarios) de vehiculos de carga que vienen de paso entren a la ciudad.

Estos vehiculos por sus caracteristicas ocupan mayor capacidad vial que los vehiculos ligeros. El

Highway Capacity Manual utiliza una equivalencia de dos a uno, es decir, un vehiculo pesado
equivale a dos ligeros. Otro estudio realizado en la ciudad de México tiene ademas una
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equivalencia de 3.5 vehiculos ligeros por un trailer doble (o full). Estas equivalencias se utilizan al
medir los niveles de presencia de transporte de carga en las vias de la ciudad.

Dicha presencia, medida como porcentaje del total de vehiculos en circulacién en horas pico y su
presencia en vehiculos ligeros equivalentes se muestran en el Cuadro 25. Como se puede
apreciar, el porcentaje no resulta significativo (4.9%), incluso dentro de avenidas de carga el
promedio es bajo (5.5%). En vehiculos equivalentes ligeros el porcentaje crece a un 9.4%. Es
relevante, sin embargo, mencionar que existen vias en donde el porcentaje en hora pico llega a
ser de 16%, principalmente en aquellas vialidades que sirven para acceder a las carreteras a
Laredo, Saltillo y Victoria.

Cuadro 25. Presencia del transporte de carga en el AMM (horas pico)

% carga (como % de
Estudio % de autos % autobuses % carga Vehiculos Ligeros
Equivalentes)

Estudio de placas 93% 2% 5% 9.4%
Semaforo 91% 5% 4% 7.4%
Vehiculo flotante 92% 3% 5% 9.3%
Promedio Ponderado 92% 3% 5% 9.3%

Fuente: Generacion de Alternativas Integrales para Mejorar la Movilidad Urbana del AMM (CAINTRA, 2007)

Este nivel de presencia impacta en alrededor de un 5% en la velocidad promedio de los vehiculos,
es decir, si se eliminaran los vehiculos de carga, la velocidad de los demas vehiculos
incrementaria en ese porcentaje. Otro indicador relevante es la participacion de vehiculos de
carga en accidentes y sus consecuencias en lesionados y muertes. En general se puede decir que
el porcentaje de accidentes estd muy en linea con el porcentaje de la presencia anteriormente
comentado, en los afios 2005 y 2006 el porcentaje de accidentes donde participé un camion de
carga es 4.8% y 5.2% respectivamente.

Sin embargo, su participacion en lesiones y muertes es mayor, con porcentajes de 6% y 7% en
2005 y 2006 respectivamente, o que nos indica que una vez que hay un accidente, por las
mismas caracteristicas de peso y dimensién, un vehiculo de carga resulta mas peligroso.

Pero el principal efecto del transporte de carga en los costos sociales asociados con la circulacion
vial tiene que ver con el deterioro de los pavimentos. En el Cuadro 26 se muestran los resultados
de un estudio realizado por la Agencia Federal de Autopistas de Estados Unidos, el cual concluye
que un tractocamién de cinco ejes deteriora el pavimento 409 veces mas que lo que lo hace un
automovil particular. Esto quiere decir que el efecto que tienen 32,799 viajes en transporte de
carga facilmente sobrepasa al efecto de 6 millones de viajes en auto diariamente, con el
inconveniente de que el transporte de carga solamente circula por unas pocas vialidades.
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Cuadro 26. Costos sociales de la movilidad

Costo Marginal (ctvs/milla)
Tipo de Vehiculo/Tipo de Carretera

Pavimento Congestion Fallas Emisiones Ruido Total
Autos/Interestatal Rural 0.0 0.78 0.98 1.14 0.01 291
Autos/Interestatal Urbana 0.1 7.70 1.19 1.33 0.09 10.41
40 kip 4-axle S.U. Truck/Interestatal Rural 1.0 2.45 0.47 3.85 0.09 7.86
40 kip 4-axle S.U. Truck/Interestatal Urbano 3.1 24.48 0.86 4.49 1.50 34.43
60 kip 4-axle S.U. Truck/Interestatal Rural 5.6 3.27 0.47 3.85 0.11 13.30
60 kip 4-axle S.U. Truck/Interestatal Urbano 18.1 32.64 0.86 4.49 1.68 57.77
80 kip 5-axle Comb/Interestatal Rural 12.7 2.23 0.88 3.85 0.19 19.85
80 kip 5-axle Comb/Interestatal Urbana 40.9 20.06 1.15 4.49 3.04 69.64
Ratio 80 kip 5-axle / Autos/Interestatal Urbano 409 2.67 0.97 3.37 33.80 6.69

Fuente: Federal Highway Administration (FHWA), citada en Generacién de Alternativas Integrales para Mejorar
la Movilidad Urbana del AMM (CAINTRA, 2007)

La SCT ha estimado que la circulacién de un tractocamion de 5 ejes cargando el maximo peso
autorizado es equivalente a 9,600 automaviles, pero con un sobrepeso del 40% la equivalencia de
un tractocamién de cinco ejes se eleva a 38,400 automoviles. La Figura 78 muestra el impacto
negativo que sobre el pavimento tiene el transporte de carga.

Figura 78. Efecto de la carga sobre los pavimentos
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Fuente:Centro Nuevo Leén de la SCT.

Del andlisis realizado en el estudio de transporte de carga de CAINTRA, relacionado con la
restriccion de circulacion de los vehiculos de carga en las horas pico, se determina que el
transporte de carga (camiones rigidos y tractocamiones) en las horas pico de la manana
representan el 8.38% del aforo total en vehiculos ligeros equivalentes. Obviamente esto reduciria
el trafico en vehiculos equivalentes en horas pico en este mismo valor, sin embargo dado que los
vehiculos de carga hacen sus viajes por necesidad, los viajes que no se hicieran en hora pico se
desplazarian a otra hora. Una suposicién razonable seria que la mayor parte de ellos se
desplazaria a las horas habiles posteriores a la hora pico. Si asumiéramos que estas se desplazan
a las dos horas inmediatas a la hora pico con distribucién semejante a la de la hora pico se tendria
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un aforo en vehiculos equivalentes como se muestra en las Figuras 79y 80 con linea café, donde
se puede observar que la reducciéon en hora pico se acompafaria con un pico en las horas
siguientes a la prohibicion. La grafica incluye también un desplazamiento de la carga de la tarde
hacia las horas habiles.

Figura 79. Aforo Promedio Diario por hora - SINTRAM.
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Se puede observar también que bajo el escenario de desplazamiento supuesto de los viajes de
carga prohibidos hacia horas habiles, en el caso de la hora pico de la manana se reduciria el aforo
pero se generaria un nuevo pico a media mafnana el cual resulta un 4% menor del aforo maximo
anterior. En el caso de la hora pico de la tarde se eliminaria el pico de la tarde pero se generaria
otro a media tarde practicamente de la misma magnitud por lo cual no habria beneficio alguno.
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De este andlisis, el consultor del estudio no considera conveniente la prohibicién completa de los
vehiculos de carga ni de los trailers en hora pico, sino que en todo caso seria mas recomendable
estimular el desplazamiento de la demanda a horas de la noche mediante otro tipo de
mecanismos tales como estimulos mediante cuotas especiales en los libramientos o ampliacién
de la red de carga para la noche

Transporte Ferroviario

El Area Metropolitana de Monterrey es servida por dos lineas ferroviarias Kansas City Southern de
México (KCSM) y Ferromex. KCSM es la linea ferroviaria de mayor relevancia para la zona. Sirve a
512 empresas, maneja aproximadamente el 90% de la carga ferroviaria y tiene la concesion del
patio de clasificacion de 27 hectareas ubicado en Manuel Barragan, ubicacién que, con el
crecimiento de la zona urbana, ha quedado cercano al centro de la mancha urbana. Las lineas
principales que corre son la Laredo-Monterrey-México y la Monterrey-Matamoros. Cuenta con un
centro intermodal en Salinas Victoria.

Actualmente KCSM tiene 15 entradas y salidas diarias con un promedio de 73 carros por tren.
Para evitar afectacién en la hora pico de la mafana, los trenes no circulan entre las 6 y las 9:30
AM. El limite de velocidad establecido dentro de la ciudad es de 20 km/h., lo que tiene un efecto
sobre la vialidad al bloquear calles en los cruces a nivel, de los cuales hay 185 autorizados en la
ciudad y se estima una cantidad similar de cruces no autorizados.

Como se aprecia en la siguiente Figura 81, Monterrey es la ciudad que mas alta utilizacién del
ferrocarril tiene en el pais, a pesar de esto, so6lo el 18% de carga se maneja via ferrocarril, lo cual
es un porcentaje bajo comparado con nuestros principales socios comerciales (E.U.A. — 37%,
Canada - 45%).

Figura 81. Concentracion de carga en pares origen-destino con 2%+ de la carga
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Para atender las necesidades de transporte por ferrocarril existen en la ciudad alrededor de 95 km
de via ferroviaria que se muestran en la Figura 82.
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Figura 82. Red ferroviaria del AMM
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Para realmente mejorar la operacién y minimizar la afectacién a el AMM se requeriria sacar la
operacion del loteo de trenes del Area Metropolitana de Monterrey y construir pasos a desnivel en
cruceros viales de tal forma que tanto los autos como el tren pudiesen circular libremente. Esto
ademas de mejorar la vialidad, reduciria los accidentes en los pasos a nivel y permitiria aumentar
la velocidad del tren. Esto permitiria usar la linea B para la operaciéon de un tren ligero para el
sistema de transporte publico.

Con relacién a los pasos a desnivel, existe ya un proyecto al respecto por parte de la SCT que
involucra, ademas de sacar el patio de clasificacién, la construcciéon de 62 pasos a desnivel. La
inversion aproximada es de 4,600 millones de pesos, la cual esta sujeta que el gobierno federal
logre los recursos necesarios a través de la reforma fiscal.

4.2.4 Relaciéon de la Movilidad Aspectos Socioeconémicos, con el Desarrollo Urbano y la
Calidad del Aire

En la mayoria de los casos, el transporte es un servicio intermedio, es un medio para lograr un fin,
no un fin en si mismo, lo que se busca con el transporte es el cambio de la localizaciéon de
personas o de mercancias. Por tanto, el beneficio que proporciona un viaje es el que se logra con
la actividad que va ligada a éste y el costo que implica realizar una actividad es el especifico de la
misma mas el que se tiene que pagar por la transportacion.

El Sistema de Transporte Urbano (STU) lo forman los vehiculos que circulan por la ciudad
(automdviles, autobuses, taxis, metro), la infraestructura vial existente (calles y avenidas, puentes,
vias de ferrocarril, semaforos, etc.) y la forma cémo estos se organizan y operan.

El funcionamiento del STU afecta significativamente a la economia local por dos razones: por la
relacion que tienen con el movimiento de personas y mercancias dentro de la ciudad y por la
cantidad de horas-hombre que implica el transportarse. En general un mejor STU incide
directamente en la competitividad de las empresas locales al disminuir los gastos de
transportacion de sus insumos y productos, y al incrementar la productividad laboral como
consecuencia de una mano de obra con menor ausentismos, mayor puntualidad, mas
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descansada y con mas tiempo libre. La Figura 83 muestra cémo se distribuye la poblacién en el
AMM, comparando con la Figura 84 notamos que las zonas de menor poblacién son las
industriales, comerciales y de servicios, lo que implica que las personas tienen que desplazarse
para realizar sus actividades basicas. Un STU se enmarca en un entorno de usos de suelo
especifico a cada ciudad, y dependiendo de su eficiencia, incrementa las posibilidades de otras
necesidades de movilidad, al disponer el trabajador de mas tiempo para conseguir mas ingresos o
realizar otras actividades.

Figura 83. Poblacién por AGEBS (2005)
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Fuente: CETYV con datos INEGI

Los efectos del STU se encadenan, retroalimentan y son mucho mayores de lo que en principio
parecen ser: competitividad y mayor demanda implican incrementos en las ganancias, y estas
Ultimas representan inversiones que crearan empleo, la mayor generacion de puestos de trabajo
se traduce para las empresas transportistas en nuevos incrementos de demanda de viajes lo que
refuerza el aumento en las ganancias y continta el ciclo.

Algunos tipos de empresas también podrian experimentar otros impactos positivos de demanda
debido a inversiones en infraestructura vial, por ejemplo las dedicadas al turismo o al desarrollo
inmobiliario pueden beneficiarse por las mejoras en la accesibilidad a esas zonas de desarrollo.
Los costos de transportacion no sélo son los gastos monetarios en que se tiene que incurrir para
desplazarse (los precios de gasolina, las tarifas de autobuses vy taxis, etc.) sino que también ha de
contemplarse el tiempo que se emplea en transporte, asi como las incomodidades y riesgos que
esto implica.
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Figura 84. Distribucién espacial del empleo por sector de actividad
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Por ejemplo, para una familia de estrato socioecondémico alto, aunque no le importe cuanto gasta
de gasolina, intentard no desperdiciar mucho tiempo en desplazarse, en este caso, para ella es
mas valioso el costo de su tiempo perdido que el gasto monetario que implica transportarse.

Contrariamente, para las familias de bajos ingresos es muy importante el gasto monetario que
tienen que realizar y no lo es tanto el tiempo perdido y menos aln los aspectos de comodidad y
seguridad, los cuales si tendran un peso especifico de relevancia para los estratos altos. Lo
anterior es consecuencia de que existen diferencias entre los ingresos que obtienen las familias,
estableciéndose diferentes escalas de prioridades y preferencias. Esto nos lleva a la conclusién de
que cada grupo de familias o estrato socioecondmico observa un "costo" para transporte
diferente, algunas familias valoran mas su tiempo, otras valoran mas la calidad del servicio, la
seguridad, etc.

Comparando la importancia que el gasto en transportacion tiene en la economia de la ciudad en
relacion con otro tipo de gastos, primeramente tendriamos que decir que, a diferencia del vestido
o la educacion, el transporte es un gasto no prescindible. Por ejemplo, podriamos o no renovar
nuestro guardarropa, pagar o decidir no hacerlo para recibir educacion, pero para ir en busca del
sustento diario es necesario transportarse.

La distribucion del gasto familiar es una variable determinante para entender la importancia que
tiene el fendmeno del transporte en los hogares. Lo primero que hay que decir es que en los
niveles socioecondémicos de menores ingresos, el transporte, junto con la alimentacion, es el
principal rubro del gasto de las familias.

Las politicas de gasto publico que no toman en cuenta la distribucion del ingreso entre los

distintos estratos sociales pueden ser politicas “regresivas” que favorecen a los de mayores
ingresos. Los estudios de Costo-Beneficio social no son suficientes, porque estos monetizan
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todas las variables, y entonces consideran que es de mayor “beneficio social” mejorar el tiempo
de viaje de una persona de estrato alto que una de estrato bajo porque su tiempo es “mas
valioso”.

La Figura 85 muestra cdmo ha ido creciendo el porcentaje de gasto que las familias realizan en
comunicaciones y transportes, la informacién es para los afos 1994 y 2004.

Figura 85. Participacion del gasto en transporte en el gasto familiar
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En el Cuadro 27 se observa como el gasto en servicios de transporte es muy elevado en la
poblacidén de menor ingreso, y el de adquisicion de autos es elevado en la de mayor ingreso.

Cuadro 27. Proporcion del gasto en Comunicaciones y Transportes por decil y componente

| Il 1] v v Vi Vil Vil IX X TOTAL

1994

Autos, accesorios y servicios 1.3 2.2 2.8 2.7 4.1 13.8 5.7 6.3 10.9 18.7 11.6

Servicios de transporte 6.4 6.8 6.4 7.6 6.0 5.3 4.5 5.1 1.7 24 3.9
Comunicaciones 1.4 1.4 1.6 21 1.9 29 3.3 3.0 4.0 4.7 3.6
2004

Autos, accesorios y servicios 2.2 3.4 54 6.8 75 10.1 10.9 13.3 15.7 14.7 11.8

Servicios de transporte 7.8 9.7 8.3 8.4 8.4 8.7 5.9 5.5 4.4 1.8 5.1

Comunicaciones 4.6 4.2 4.2 4.6 4.6 5.0 5.3 5.5 6.1 4.3 4.9
Fuente: ENIGH AMM 1994 CIE UANL y ENIG AMM 2004 INEGI

Como se puede observar, el incremento en las tarifas afecta principalmente a las familias de
menores ingresos, que son las que mas utilizan los servicios de transporte y la inversiéon en
vialidad para los autos beneficia mas a las familias de ingresos altos.

{Como se relaciona esto con el fenédmeno del desarrollo urbano? éPorque en el modelo de

nuestra ciudad prima la dispersién y la baja densidad? Las personas viajan mas: los de estratos
altos en auto y los de estratos bajos en transporte publico. Este fendbmeno se inserta en una
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politica publica en donde se favorece a los menos y con mas recursos por encima de los mas que
menos tienen.

El fenédmeno se puede comprobar con cierta facilidad si se siguen ciertas variables:

a) Densidad bruta. Es un hecho sin discusién que la densidad bruta en el AMM ha bajado, algunas
estimaciones ubican este salto de mas de 100 a menos de 45 habitantes por hectarea en los
ultimos 40 anos.

b) Inversidén en publica en vialidad. Estado y municipios invierten todos los anos entre 1,500 y
2,000 millones de pesos en obras viales y si bien es cierto que se han hecho grandes inversiones
como el Metro, a principios del 2008 éste solamente servia al 3.5% de la demanda.

c) Segun resultados de la encuesta Origen — Destino las personas de estratos altos viajan, en
promedio, un 20% mas que las personas de estratos bajos.

d) La legislacion vigente, deja s6lo a algunos actores del desarrollo urbano la determinacién de
los usos del suelo y densidades, cosa que ha ocasionado la necesidad de largos traslado para
satisfacer las necesidades del habitante de esta ciudad.

Figura 86. Distribucién de la poblacién por estrato socio econémico
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Fuente: CETYV
Afortunadamente todavia es factible ofrecer un servicio de transporte publico de calidad a los
estratos bajos, porque la densidad por hectarea sigue siendo moderadamente alta en esas zonas.
(Ver Figura 87.)
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Figura 87. Estratos socioeconémicos y densidad de poblacién
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Figura 88. Viajes promedio por dia por persona segtn estrato socioeconémico
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Fuente: CETYV con datos Encuesta OD 2005.
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Figura 89. Viajes promedio por dia por persona segtn estrato socioeconémico y densidad de viviendas
por hectarea
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Fuente: Encuesta O-D 2005.

Otro aspecto por destacar de la informacién presentada en estos graficos es la constante o casi
constante en el niUmero de viajes promedio por persona de los estratos bajos (del orden del 1.20),
sin importar la densidad. En los dos rangos de densidad mas bajos, las personas del estrato
socioeconémico mas bajo son los que menos viajan y en ninguno de los rangos son los mas
altos. Si se asume que en este estrato es donde méas necesidades de desplazamientos hay, esta
singularidad solo se puede interpretar como una demanda reprimida o la imposibilidad de
desplazarse para buscar los satisfactores basicos: alimentos, salud, educacion, trabajo, etc.

Esta combinacion de politicas publicas (desarrollo urbano de baja densidad con usos
desagregados y movilidad basada en vialidad) lleva a viajes cada vez mas largos, preferencia por
los medios individuales y deterioro del transporte publico.

De ahi la diferencia de 20 minutos que perciben — viven — los usuarios del transporte publico
respecto a los usuarios de vehiculos particulares en el tiempo de viaje promedio sin importar el
estrato (ver Figura 90). También, en el mismo grafico se puede apreciar que a un mismo medio
cualquiera que sea, los estratos mas altos se ven favorecidos con diferencias de tiempo del orden
de los 10 minutos.
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Figura 90. Tiempo de viaje promedio percibido por el usuario por medio y estrato socio econémico
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Fuente: CETYV con datos Encuesta OD 2005.

El efecto sobre el transporte publico es de deterioro, si la oferta de infraestructura es para los
autos particulares y la dispersién del desarrollo urbano obliga a recorridos mas largos la
rentabilidad baja, este fendmeno se aprecia claramente en la Figura 91.

Figura 91. Principales indicadores del Sistema de Transporte Publico 1967-2003
1967 1990 2003
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Fuente: CETYV

Al final de este apartado solo resta un tema por desarrollar: el ambiental. Se impone una pregunta,
¢Cudl es la relacion de todo esto con el tema ambiental? Los enfoques podrian ser muchos, aqui
nos centraremos solo en la calidad del aire y particularmente de las emisiones con origen en

fuentes moviles.

En 1995 la entonces Subsecretaria de Ecologia realizd el primer gran inventario de emisiones, una
sintesis se presenta en el 0 y se destaca la participacion del Sector Transporte (en este caso todos
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los vehiculos, no solo el transporte publico), con un 53 % del total de los contaminantes y 97% y
64% respectivamente en la emision de NOx, HC. Estudios mas recientes (2003) sugieren un
crecimiento en las emisiones totales del orden del 8% anual con crecimientos desiguales en cada
uno de los contaminantes, que podrian ser explicados por la introduccién de los convertidores
cataliticos en 1993 y el aumento de la flota vehicular (citado en Mobile Source Emission Inventory
of the Monterrey Metropolitan Area Using the Mobile 5 Model -Paper Number: 319-. Gerardo M.
Mejia, Jorge Sanchez, Francisco Obregon, and Jean-Benoit Daumerie, Center for Environmental
Quality of Instituto Tecnolégico y de Estudios Superiores de Monterrey).

Cuadro 28. Inventario de emisiones del AMM 1995 (Ton/Ano)

Sector PST S02 co NOx HC Pb Totales %
Industria 45,946 27,997 3,281 18,549 5,578 NE 101,351 5%
Servicios 16 NS 8 458 36660 37142 2%

5,941 2,469 904,473 34,268 83,137 116 1,030,404 53%
Transporte
0.73% 8.10% 99.64% 64.32% 66.31% 100.00%
Suelos y 763,725 763,725 40%
vegetacion
Total 815,628 30,446 907,762 53,275 125,375 116 1,932,622 100%

Fuente: PACADAMM 1995.

A partir de 1995 ocurren varias cosas originadas en el ambito federal: la mejora en las gasolinas
(supresion del plomo y aparicion de la magna), la introduccién de los convertidores cataliticos y la
evolucion tecnoldgica de la industria automotriz impulsada en parte por el alza en los precios de
los combustibles y por otra con la paulatina adopcién de las normas EPA y EURO. De tal forma
que para 2005, el total de emisiones con origen en fuentes mdviles se estimaba en unas 1,203
ton/dia.
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Figura 92. Inventario de emisiones 2005 (ITESM)
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Fuente: ITESM (2005)

Aqui vale la pena una advertencia y una actualizacién. La advertencia en el sentido de anotar la
antigliedad del estudio fuente méas confiable y sélido (PACADAMM, 1995), son muchos afnos y
muchos cambios tecnoldgicos en la produccién de combustibles y en temas de eficiencia
energética; respecto a los otros estudios de referencia justo es reconocer su esfuerzo y validez
pero también sus limitaciones , pues se han limitado a fuentes mdviles y comparten una fuerte
limitacién con el PACADAMM: la antigliedad y la ausencia de un manejo sistematico de las bases
de datos que sirven de insumo a los célculos de cualquier inventario de esta naturaleza
(caracteristicas de los viajes, flota, factores de emision, etc.). Afortunadamente, en fechas tan
recientes como el Ultimo semestre de 2007 y el primer semestre del ano 2008, se han hecho dos
grandes esfuerzos de sistematizacion:

El que tienen que ver con el desarrollo de este Plan y especificamente con la organizacion y
sistematizacién de todas las bases de datos con las que se caracterizan los viajes y las flotas
vehiculares, y

El ejercicio de toma de datos que hizo la APMARN vy el INE, directamente en la calle, ligando las
emisiones de los vehiculos en condiciones de operacion real y las caracteristicas del mismo,
contenidas en las bases de datos del Instituto de Control Vehicular.

De estas bases de datos y los esfuerzos técnicos de SEMARNAT y la APMARNL se derivan los
resultados que con caracter de preliminar se han puesto a nuestro alcance (agosto de 2008).

Cuadro 29. Inventario de emisiones 2008 (ton/ano)

Fuentes PST SO2 NOx CO COoT Totales
Fijas 21,222 59,093 21,959 9,851 9,979 122,105
Moviles No Carreteras 1,325 145 10,831 5,582 1,234 19,117
Moviles 818 879 31,762 491,863 55,892 581,214
Area 117,242 23 2,364 2,499 48,693 170,820
Naturales 17,155 N/A 8 N/A 44 17,207
Total 157,761 60,140 66,924 509,794 115,842 910,462

Fuente: SEMARNAT y APMARNNL (resultados preliminares, agosto de 2008)
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Si se comparan los totales de los dos grandes ejercicios de inventario lo primero que sobresale es
el diferencial en los totales, en el primero hay 1,932,622 ton/afio y en el mas reciente 910,462
ton/afno: un diferencial de 1,022,160 ton/ano. Este diferencial casi se explica por dos factores:

En materia de Particulas Suspendidas Totales (PST) hay un diferencial del orden de los 650,000
ton., en el segmento de suelos y vegetacion, que podria tener que ver con la disminucion de las
actividades de extraccion de materiales pétreos y en algunos casos, menores por necesidad, de la
pavimentacion de algunos caminos rurales que hoy son parte de zonas urbanizadas.

La reduccién de poco mas de 400,000 ton/afno en el sector transporte (no el transporte publico, si
no todas las actividades relacionadas con la movilidad) que tiene explicaciones mas claras y
directas: los cambios tecnologicos en el sector automotriz, los cambios en la calidad vy
composicion de los combustibles, la antigliedad del parque vehicular y la modernizacion de las
flotas especializadas de taxis y transporte publico.

No solo han cambiado los totales, también la composiciéon porcentual y de esta desataca:
e La caida de 29% de los contaminantes con origen en el sector suelos y vegetacion, que
tiene que ver con PST.
e Un crecimiento del sector transporte del 12% en la participacién, aunque en nldmeros
totales la caida es poco mas de 400,000 ton/ano.
e Hay un crecimiento porcentual y en la magnitud de las emisiones con origen en los
sectores de industria y servicios.

Estos cambios pueden apreciarse graficamente en la siguiente figura.

Figura 93. Emisiones por sector segln inventarios 1995 y 2005 (ton/afio)
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Fuente: SEMARNAT y APMARNL (2005), PACADAMM (1995, Gob. Edo, de N.L.)
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Figura 94. Contribucién porcentual por sector de origen en las emisiones de contaminantes segun
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Fuente: SEMARNAT y APMARNL (2005), PACADAMM (1995, Subsecretaria de Ecologia Gob. Edo, de N.L.)

Respecto al tipo de contaminantes se observa que:
Desaparece el plomo.
Cae notablemente PST y CO, el primero con casi 650,000 ton/afo y el segundo del orden
de los 400 ton/ano.
Crece el SO2 y NOx.

Figura 95. Distribucion de las emisiones por tipo de contaminante segun inventarios 1995 y 2005
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Fuente: SEMARNAT y APMARNL (2005), PACADAMM (1995, Subsecretaria de Ecologia Gob. Edo, de N.L.)

Particularmente, lo que tiene que ver con emisiones con origen en fuentes moviles destacamos ya
la caida de casi 400,000 ton/afio en el sector transporte y si se detalla este sector se puede ver
una caida en los grupos de vehiculos que le dan origen, excepto en el de motocicletas y el de
otros. Esta caida llama la atencién y resulta dificil de explicar si se hace una aproximacién
precipitada poniendo el foco en el crecimiento del parque vehicular, una cosa diferente resulta si

se considera que:
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La calidad de los combustibles ha crecido y aunque no es suficiente si es superior a la imperante
en la primera mitad de los afios 90.

La antigliedad del parque vehicular, aunque ligeramente, también a mejorado, a manera de
ejemplo se puede citar la reduccién de 13 a 12 anos de 2002 a 2008.

Los cambios tecnologicos en la industria automotriz tienen impactos importantes particularmente
el aumento en los rendimientos, la introduccién de los catalizadores y la adopcion de las normas
EPA o EURO.

Particularmente algunas flotas de usos intensivo, la del transporte publico y la de los taxis,
destacan por que su nimero no ha aumentado significativamente (la de transporte publico no va
mas alla de las 5,000 unidades y la de los taxis anda en los 28,500) y su antigliedad esta bastante
bien controlada: lo taxis tienen 4.41 afios en promedio y la del transporte publico de 2.86 cuando
en 1995 era aproximadamente del doble.

En general se puede decir que mas que por actuaciones de agenda local la baja se debe a
cambios tecnoldgicos y/o por acciones de otros ambitos de gobierno.

Cuadro 30. Detalle de las emisiones con origen en fuentes méviles 2008 (resultados
preliminares en ton/ano)

Categoria / contaminante PST S02 NOx co CcoT Total

Vehiculos Ligeros a gasolina (Particulares) 167 236 10,000 174,782 20,865 206,050
Vehiculos Ligeros a gasolina (Taxis) 50 73 1,032 20,548 827 22,530
Camionetas de carga ligera 1 (pick up) 76 107 4,491 127,364 15,979 148,017
Camionetas de carga ligera 2 17 25 1,143 28,905 3,572 33,662
Camionetas de carga ligera 3 25 48 1,596 29,291 3,285 34,245
Camionetas de carga ligera 4 1 2 18 272 35 328
Vehiculos de carga pesada 2B 56 41 2,216 18,011 1,567 21,891
Vehiculos de carga pesada 3 32 25 1,622 14,515 1,123 17,317
Vehiculos de carga pesada 4 1 7 425 6,584 493 7,510
Vehiculos de carga pesada 5 3 2 105 959 82 1,151
Vehiculos de carga pesada 6 9 7 270 2,012 179 2,477
Vehiculos de carga pesada 7 23 25 863 4,610 397 5,918
Vehiculos de carga pesada 8A 10 1 367 1,607 143 2,138
Vehiculos de carga pesada 8B 22 14 411 218 27 692
Autobuses urbanos y escolares 282 32 5,107 27,082 1,842 34,345
Motocicletas 22 11 784 12,133 2,760 15,710
Vehiculos no registrados 22 211 1,312 22,970 2,716 27,231
Maquinaria y equipo de construccion 1,325 145 10,831 5,582 1,234 19,117
Total 2,143 1,023 42,593 497,445 57,126 600,331

Fuente: INE y APMARNNL (2005)

Si se agrupan los tipos de vehiculos entonces se puede observar que los vehiculos particulares y
los de carga, juntos, producen el 81% de las emisiones que tienen origen en fuentes moviles y el
restante 19% corresponde a las otras categorias de vehiculos y de estos 1/3, el 6% del total tiene
origen en autobuses y transporte escolar. A manera de notas metodoldgicas se puede observar
que:
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En la categoria de vehiculos de carga ligera 1 se ubican las pick up, cuyo uso es dual pues si bien
de origen se han disefado para trabajo actualmente por razones practicas, econdémicas e incluso
de moda su uso es mas extenso y se usan como autos particulares, de carga o mixtos.Entre los
dos inventarios hay algunas diferencias: i) En el de 1995 aparece la categoria “aeropuerto” y en el
del 2005 no; ii) En el de 2005 aparece la categoria de equipos y maquinaria de construccion; v iii)
También la categoria de otros en donde se ubican autos sin registro.

Figura 96. Participacion % del transporte publico en las emisiones 2008 (resultados preliminares en
ton/ano)
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Fuente: SEMARNAT y APMARNNL (2005)
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Figura 97. Emisiones de origen en fuentes méviles segtn la contribucién por tipo de vehiculos en

inventarios 1995 y 2005
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Fuente: SEMARNAT y APMARNL (2005), PACADAMM (1995, Subsecretaria de Ecologia Gob. Edo, de N.L.)

Respecto a la incidencia que estas cifras o condiciones de calidad del aire tienen sobre la salud
de los ciudadanos lo primero que hay que notar es la ausencia de estudios especificos en los que
se haya medido el impacto que tienen sobre la incidencia de enfermedades del aparato
respiratorio, esperanza de vida, etc. Mas alla de la intuicion, lo que si existe es el referente del
indicador compuesto elaborado por el Instituto Nacional de Ecologia y que se ha presentado en el
“Tercer Almanaque de datos y tendencias de la calidad del aire en nueve ciudades mexicanas
(2005)”. En este se pondera la frecuencia en que se excede el limite establecido en la Norma de
Calidad del Aire para cada uno de los gases indice y es importante porque, por definicién, cada
vez que se rebasan se pone en riesgo la salud de los ciudadanos.
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Cuadro 31. Ciudades mexicanas segun el orden en que rebasan las normas de calidad del aire por tipo

de contaminante (2005)

Contaminante ZMVM ZMG ZNMVT Puebla  Salamanca ZMM  Cd.Juarez Tijuana  Mexicali
PM;o 6° 5° 2 8° NA 3 4° 7° 1°
0; 1° 2 4 7° NA 3 5° 8° 6°
co 5° 2 4° 8° NA 6° 3 7° 1°
SO, 2° 5° 3 6° 1° & NA 8° 7°
NO, 20 1° 4 7° NA 6° NA 5° 3

CO: Monéxido de carbono
SO2: Biéxido de azufre
NA: No aplica

ZMM: Zona Metropolitana de Monterrey
ZMVM: Zona Metropolitana del Valle de México
ZMG: Zona Metropolitana de Guadalajara
ZMVT: Zona Metropolitana del Valle de Toluca
ZMM: Zona Metropolitana de Monterrey

NO2: Bioxido de nitrégeno

Fuente: Zuk, Tzintun, Rojas. Tercer almanaque de datos y tendencias de la calidad del aire en nueve ciudades
exicanas. Instituto Nacional de Ecologia. SEMARNAT.

Asi se lee que el AMM ocupa el tercer lugar entre las ciudades mexicanas que rebasan la norma
de ozono y particulas suspendidas, estos contaminantes tienen relaciéon directa u origen en

fuentes méviles y suelos y naturales.

Hasta aqui el enfoque local (gases indice), en el enfoque global se cuenta ya con algunos datos
que aun y cuando son de orden preliminar no dejan de despertar un fuerte interés, particularmente
los totales de Bidxido de Carbono (CO2) producido por fuentes fijas (del orden de 17 millones de

toneladas por afno) y unas 6.2 ton/afo con origen en fuentes moviles.

Cuadro 32. Emisiones de gases efecto invernadero con origen en fuentes méviles en el AMM.

Combustible

Volumen (m3)

Emisiones de Carbono

(Ton C/2005)

Gasolinas 2,277,260.95 1,415,545
Diesel 1,197,304.79 862,840
Combustoleo 955,641.78 787,163
Gas Natural 4,408,855,133.83 3,000,000
*Gas L.P. 427,261.74 726
Turbosina 231,261.25 156,000
Total 6,222,274.00

Fuente: Calculos preliminares Gerardo Mejia y Aldo Gonzalez, ITESM 2007.
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4.2.5 Sintesis del Diagnéstico

En el Area Metropolitana de Monterrey (AMM) actualmente habitan alrededor de 4 millones de
personas que hacen 8.2 millones de viajes por dia, cuya longitud y velocidad promedian 15 km. y
23 km./h. Del total de los viajes en el 2005 un 41.18 % se hacian en 1.3 millones de autos y un
45.28% en alrededor de 5,000 unidades de transporte publico, por lo que extrapolando a la
actualidad, muy probablemente ya tenemos el mismo nimero de viajes en 1.6 millones de autos
que en 5,000 autobuses de transporte.

La distribucion de los viajes entre los distintos modos de transporte, denota que en los ultimos
cinco anos el auto ha incrementado su participacién en 20 puntos porcentuales en contra del
transporte publico de autobuses, consecuencia de las elevadas tasas de crecimiento del parque
vehicular que al finalizar el 2007 sobrepasé el millon 600 mil vehiculos, el Plan Estatal de
Transporte y Vialidad del afio 2000, preveia esta cantidad de autos para el ano 2015.

Si comparamos los prondsticos de saturacién vial que se hicieron hace siete afos, con las
previsiones de crecimiento en el parque automotor que se estan elaborando en el Plan actual,
notamos que los niveles de saturacién pronosticados para el afio 2010 se alcanzaron hace dos
anos, y los esperados para el 2020 se estarian alcanzando en el 2010.

El nivel de saturacidon que en el ano 2000 se modelé para el escenario 2020, implicaba la
realizacion de obras para aumentar la capacidad vial por mas de 7 mil millones de ddlares, monto
que es imposible invertir en los préximos anos.

Si al crecimiento desproporcionado del nimero de autos, le sumamos la ineficiente estructura del
Sistema de Transporte Urbano, debido a que sigue un patron concéntrico. La cual resultaba
racional en 1967 con una ciudad de un millén de habitantes y el 60% de los viajes con destino en
el centro de la ciudad, y que en la actualidad, con una ciudad cuatro veces mas poblada, y con
menos de un 18% de los viajes con destino en el centro, la problematica se agrava
considerablemente.

Al mismo tiempo cada vez tenemos una ciudad mas dispersa, ocupando los suburbios con
vivienda unifamiliar de ingresos medio bajos y bajos, cada vez mas comun, poseedores de auto
propio. En 1967 cuando la ciudad tenia un millén de habitantes, se tenia una concentracién de
aproximadamente 100 habitantes por hectarea, mientras que los Ultimos 500 mil habitantes
asentados en el AMM ocupan 35 habitantes por hectarea, es decir actualmente la ciudad esta
creciendo aproximadamente con un tercio de la densidad que se tenia hace 40 anos.

Esto ha implicado una reduccién del indice de pasajeros por kildmetro (IPK) de 4.04 en 1967,
hasta 2.47 en 2003, y que hoy se situe probablemente por debajo de 2.20, incluso manteniendo la
flota de transporte estable desde hace muchos anos. Lo anterior significa que si se mantiene la
tendencia de menor densificacién y caida del IPK, y si se desea un sistema de transporte publico
con calidad estable, cada vez se requieren tarifas reales mas altas o subsidiadas.

El problema se agrava si consideramos que las familias de estratos Medio-Alto y Alto tan solo
representan el 15% de la poblacion, y si la tendencia a aumentar el uso del auto de los estratos
Medio-Bajo y Bajo se mantiene, entonces el parque vehicular muy bien podria volver a duplicarse
en siete afnos como ya lo hizo del 2000 al 2007.

Este intento de exposicién sintética nos lleva al fenémeno que en la literatura especializada se

conoce como “Circulo vicioso del desarrollo urbano basado en vialidad”; el reto estriba entonces
en “escapar” de este circulo y generar otro circulo virtuoso.
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Figura 98. Circulo viciosos movilidad-desarrollo urbano-calidad del aire
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Fuente: Workshop Regional Program on Sustainable Transport and Air Quality, Disponible en linea en:
http://www.cleanairnet.org/lac_en/1415/article-59791.htm|

4.3 Pronostico

El ejercicio de diagndstico es una herramienta invaluable para analizar, conocer y entender, el
fendmeno de la movilidad y su relacion con el desarrollo urbano. No solo nos acerca al
conocimiento del problema, dado que se identifican las causas de origen nos pone en el camino
correcto de las soluciones de fondo. No obstante es incompleto porque no incorpora la evoluciéon
del fendomeno en el futuro esa parte se logra con el prondstico.

Pronosticar no significa “predecir el futuro” ni “adivinar el futuro”, tampoco “estimar que va a
pasar”, en este caso debe entenderse como un ejercicio de identificacion de futuros posibles.
Identificar futuros posibles es Util porque ayuda en la toma de decisiones, reduce incertidumbres y
como el futuro no esta escrito ayuda a construirlo.

La OCDE define los ejercicios de prospectiva como: “... el conjunto de tentativas sistematicas para
observar a largo plazo el futuro de la ciencia ...... y la sociedad con el propdsito de identificar las
tecnologias (politicas publicas, planes, programas y/o proyectos) emergentes que probablemente
produzcan los mayores beneficios econémicos y/o sociales”.11

En este caso y en este contexto, “prospectiva” significa que una vez dadas las variables basicas o
independientes (poblacién, empleo, movilidad social, politicas de desarrollo urbano y otras) hay

" OCDE
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que hacer una identificacion de los futuros posibles de la movilidad y el desarrollo urbano, es decir
hay que construir escenarios. Los escenarios son una forma de pensar en el futuro y deben ser
Utiles a la toma de decisiones en el presente y en lo que conviene hacer para construir el futuro
que queremos. Es posible construir diferentes tipos de escenarios segun lo que se quiera y sea
posible en razéon del tiempo y recursos disponibles, en este caso el planteamiento es el de
construir escenarios realizables (con posibilidades de llevarse a la practica) que contrasten la
tendencia (extrapolando al futuro lo que ha venido ocurriendo).12.

El transporte debe ser entendido como un componente del desarrollo urbano, pues a este se
debe, y va y camina por una vialidad, que si se proyectan previamente con las caracteristicas
necesarias y suficientes se garantiza la movilidad de la ciudad.

El trabajo desarrollado para este apartado implica visualizar lo que ocurriria en los escenarios
alternativos y en cada uno de los horizontes de tiempo en cuanto a variables como: distribucién
espacial de la poblacién, niveles de congestion, preferencia de los usuarios por uno u otro medio
de transporte, tiempos de viaje de los usuarios, longitud y/o costos de los mismos, eficiencia de
las politicas publicas que definen los escenarios, pertinencia de ciertas acciones o proyectos de
vialidad y/o transporte, etc.

La identificacién y proyeccion de las variables basicas han sido desarrolladas con técnicas
econométricas clasicas; las variables que caracterizan el desarrollo urbano han sido
proporcionadas por la APDUNL (poblacién, estratos socioeconémicos, usos del suelo, valor de la
tierra, entre otros.) y las redes de vialidad y transporte han sido construidas con informacion
proveniente de la AET, APDUNL, Metrorrey y de los trabajos que directamente ha desarrollado el
CETyV.

4.3.1 Los escenarios y el horizonte de tiempo

Entenderemos por escenario un conjunto de caracteristicas que definen u originan un estado de
cosas, en este caso de desarrollo urbano y movilidad; como horizonte de tiempo entenderemos el
ano de corte o aquel en que se hace la valoracién del sistema.

Los escenarios se han definido y organizado para probar situaciones y/o condiciones especificas
de las variables en analisis y aunque podrian evaluarse un numero ilimitado, se ha encontrado
conveniente limitarlos a un ndmero accesible a los recursos y tiempos disponibles, pero que
permita valorar las politicas publicas pasadas y probar cuando menos una propuesta diferente,
estos escenarios se basaron en técnicas econométricas como los vectores autorregresivos y los
modelos logit y probit.

Cabe aclarar que para el presente Plan se seleccionaron dos escenarios por cuestiones de tiempo
y espacio, mismos que fueron suficientes para el planteamiento de las estrategias establecidas en
este documento.

En adelante, cuando se hable de escenario o escenarios se entendera como el conjunto de
reglas, acciones, y proyectos que el gobierno hace o deja de hacer en materia de desarrollo
urbano y movilidad; claro se sobre entiende que inserto en ese contexto hay una accién de
quienes demandan tierra o servicios de movilidad y los actores de cada uno de esos mercados.

12 Herramientas para la prospectiva territorial, Planificacién Estratégica de Ciudades. Universidad de Deusto, Enero
Astigarraga.
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Esta construccion primera parte de dos caracteristicas bésicas:
1) El actual modelo de desarrollo urbano, caracterizado como un modelo de usos del suelo
de baja densidad, disperso y con usos desagregados.
2) La manera en que se atiende o pretende satisfacer las demandas de movilidad,
fundamentalmente haciendo la provisién de infraestructura para los automoéviles en una
red de anillos concéntricos y vias radiales.

Este escenario lo conoceremos en adelante como tendencial.

En oposicion a este estado de cosas, se ha planteado la posibilidad de tener un modelo de
desarrollo urbano diferente que atienda la movilidad con otros enfoques, las caracteristicas
basicas de este escenario serian:

1) Un modelo de desarrollo urbano con densidades mas altas y usos mixtos, en esencia una
ciudad mas compacta y menos extensa que la que se generaria si las actuales
condiciones siguen sin cambio.

2) Una movilidad mas integral, en donde el transporte publico y los medios no motorizados
jueguen un papel de primer orden, se haga una intensa gestion de la infraestructura; lo
cual no implica desatender al automovilista, sino mas bien mantener la infraestructura
existente y construir nueva infraestructura de manera racional dando accesibilidad a los
espacios territoriales que asi convengan a la metrépoli.

A este conjunto de cosas la llamaremos “escenario alternativo”.

Los horizontes de tiempo seleccionados tienen la pretension de ser realistas y ofrecer la
posibilidad de conducir procesos controlados, por ello se eligieron intervalos de 5 afios quedando
en : 2005 (Base), 2010, 2015, 2020, 2025 y 2030. El arreglo resultante se presenta en la Figura 4.

La construccion de escenarios implica hacer estimaciones numéricas de los valores que cada
variable deberia alcanzar en los horizontes de proyecto; de las variables basicas las mas
importantes son: la poblacion, el empleo y la movilidad social o porcentaje de la poblacion que
estaria en cada segmento de ingresos.
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Figura 99. Proyecciones de empleo por

sectores
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Fuente : APDUNL

Figura 100. Movilidad social
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Fuente: APDUNL
De estas proyecciones se puede destacar las grandes tendencias o grandes numeros:

e Aumento moderado de la poblaciéon en el AMM pues podria pasar de los 3.6 millones de
2005 a unos 5.16 millones en 2030.

e El valor de la produccion seguird creciendo, de mantenerse las condiciones
macroecondmicas, a un ritmo del orden del 6.3 % anual.
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e En el proceso de transformacién de la economia se acentla el crecimiento del sector
comercios y servicio, aunque el de transformacion no deja de crecer el primero crece mas
rapido, lo cual genera un cambio en la participacién global. Baja la participacion de la
manufactura y la extractiva y ganan transporte y servicios, haciendo un diferencial del
sector secundario al primario cerca del 8%.

o En la movilidad social se espera que el sector alto se mantenga constante, que crezca el
medio alto (del 19 al 36%), un crecimiento apenas visible en el medio bajo (apenas el
1.8% en 23 anos) y una caida en el porcentaje de personas en el sector bajo y de un 14%
a la baja para pasar del 19.3% al 4.6%.

En este contexto socioeconémico se han planteado los proyectos que integrarian los escenarios y
en cada horizonte de proyecto, una lista amplia se presenta en anexo y la sintesis en el Cuadro 33.

Figura 101. Distribucion de la Poblacion en el Escenario Tendencial

Area, Poblacién y Densisdad por Corte

Escenario  Habitantes Superficie (Hec) Hab/Hec

[ 2005 3566 559 B0,421.05 59.03
B 2007 3,763,523 77,258.69 48.71
1 2010 4011392 84,735.97 47,34
B 2020 4897 585 100,504,100 48.74
. 2030 5,168,225 110,463.05 46.78

1] 4,000 2000 12 000

Meters
Escenario Tendencial al Afio 2030

La distribucién de la poblacién en el escenario tendencial nos llevaria a tener en el ano 2030
alrededor de 46.78 habitantes por hectarea, lo que nos llevaria a que la densidad poblacional de la
ciudad disminuiria practicamente a la mitad en tan solo 50 afios.
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Respecto a la distribucién de la densidad poblacional, las siguientes tres figuras muestran la
composiciéon de la misma en las distintas zonas de la ciudad para la situaciéon actual y para los
dos escenarios de crecimiento al ano 2030; claramente se puede apreciar que de cumplirse el
escenario alternativo se lograria una mayor densificacién de la zonas centrales del AMM.

Figura 102. Densidad de poblacion en situacién Actual
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Figura 103. Densidad de poblacion en escenario Tendencial
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Figura 104. Densidad de poblacién en escenario Alternativo
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Figura 105. Proyectos de vialidad con por escenario
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Fuente: Planes de desarrollo urbano vigentes en el AMM y propuestas recopilada