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JOSE NATIVIDAD GONZALEZ PARAS, Gobernador Constitucional del Estado de Nuevo Leén, de
conformidad con lo dispuesto por los articulos 27 tercer parrafo y 115 fraccién V inciso h) de la
Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos; 12 fracciones Il y VI de la Ley General de
Asentamientos Humanos; 23 parrafo quinto, 81, 85 fracciones X y XXVIII, 87 primer y segundo parrafo y
88 de la Constitucién Politica del Estado Libre y Soberano de Nuevo Leén; 2, 4, 8, 18 fraccién |, 21, 37,
41 fracciones X y Xll, 51 fraccién |, 63 fracciones | y Il y Octavo Transitorio de la Ley Organica de la
Administracién Publica para el Estado de Nuevo Leodn; 2, 3, 4 fracciones |, II, lll y IV, 5 fraccion |, 6
fraccion 1V, 8, 9 fraccion lll, 10 fraccion IV inciso 5), 13 segundo parrafo, 20, 21, 22, 23 y 24 de la Ley de
Transporte para la Movilidad Sustentable del Estado de Nuevo Leén; 3 fracciones | y Il, 7 fraccion IV y 19
fraccion | de la Ley de la Agencia para la Racionalizacién y Modernizacién del Sistema de Transporte
Publico de Nuevo Leon; 1, 3 fracciones | y VI, y 12 fraccién IV de la Ley que Crea el Organismo Publico
Descentralizado Denominado Sistema de Transporte Colectivo “Metrorrey”; 3 fraccion |, 4 fracciones Il, X
y Xlll'y 23 fraccién VI de la Ley de la Agencia para la Planeacion del Desarrollo Urbano de Nuevo Leédn; y
4, 6 fracciones Il y Ill, 8, 10 fraccién VI, 11 fracciones | y VIII, 14, 15 fraccion IV, 17 fraccion VI, 32
fraccion |, 36 fraccion Il y tercer parrafo, 37, 39, 40, 41, 42, 43, 44, 57, 59 y 60 de la Ley de Ordenamiento
Territorial de los Asentamientos Humanos y de Desarrollo Urbano del Estado de Nuevo Ledn;

CONSIDERANDO

l. Que de conformidad con los articulos 85 fracciones X y XXVIII, 87 de la Constitucion Politica del
Estado Libre y Soberano de Nuevo Ledn y 2 de la Ley Organica de la Administracién Plblica para
el Estado de Nuevo Leodn, el Gobernador del Estado como Titular del Poder Ejecutivo, Jefe y
responsable de la Administracidon Publica centralizada y paraestatal del Estado, tiene como
atribuciones el ordenar y reglamentar en lo administrativo, lo necesario para la ejecucion y exacta
observancia de las leyes, asi como ejercer las demas atribuciones que le confieren la Constitucion
y demas ordenamientos.

Il. Que el articulo 5 fraccién |, de la Ley de Transporte para la Movilidad Sustentable del Estado de
Nuevo Ledn, establece que al Gobierno del Estado, a través del Titular del Ejecutivo, corresponde
aprobar el Plan Sectorial de Transporte y Vialidad.

Ill.  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 comunicacion expeditas que garanticen la conservacion y el
incremento de la calidad de vida de sus habitantes.

IV.  Que Nuevo Ledn presenta un alto grado de concentracion poblacional en el Area Metropolitana de
Monterrey, fenémeno que supone grandes retos en términos de su planeacion 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 de dicha Area ha superado las acciones emprendidas para afrontar este fenémeno.

V. Que los problemas urbanos asociados a la concentracién econémica 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 como consecuencia del modelo de desarrollo urbano de caracter
eminentemente horizontal, 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 tiemp
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transportacion, con todo lo que ello implica en costos econémicos y sociales. A su vez, ello agrava
la congestion vehicular, lo que se traduce en una mayor contaminacién y en detrimento de la
calidad de vida de la gente.

VI.  Que de tal forma, el Area Metropolitana de la Ciudad de Monterrey se encuentra en un “circulo
vicioso del desarrollo urbano basado en vialidad” que resulta negativo para el desarrollo armonioso
de sus habitantes, pues afecta al medio ambiente, sus finanzas, su estado de animo y su salud.
Por ello se hace necesario contar con una adecuada planeacién del transporte —considerando a
éste como factor indispensable para la vida de una ciudad-, a la vez que se busca reestructurar la
planeacién 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.

VIl.  Que el Plan Estatal de Desarrollo 2004-2009, en su Capitulo 5 denominado “Por un desarrollo
ordenadc y sustentable”, contempla entre sus objetivos, un desarrollo urbano eficazmente
planificado, equitativo y con participacion ciudadana, dentro del cual, entre sus estrategias y lineas
de accién, prevé el fortalecimiento del marco institucional para el desarrollo urbano, formulando
ejercicios de planeacion integral del desarrollo urbano sustentable, para el Estado de Nuevo Leén y
para la zona metropolitana de Monterrey.

VIII.  Que de igual forma el referido Plan Estatal de Desarrollo establece como objetivo, un sistema de
vialidad y transporte eficiente y competitivo, dentro del cual, entre sus estrategias y lineas de
accién, contempla incorporar la problematica de transporte publico en la planeacion integral del
desarrollo urbano; un sistema amigable de transporte de personas, bienes y mercancias, que sea
seguro, eficiente, ecolégico y competitivo en sus distintas modalidades; desarrollar los elementos
basicos del sistema integral de transporte publico; contribuir al desarrollo organizacional de las
empresas prestadoras del servicio de transporte publico; impulso a obras estratégicas de vialidad;
promocién al uso de carriles exclusivos para el transporte publico de pasajeros; impulso a la
construccion de estacionamientos publicos; y un mejoramiento desde el enfoque cualitativo a la
vialidad.

IX.  Que en este contexto, es factible que un Plan Sectorial de Transporte y Vialidad de continuidad al
Capitulo 5 del Plan Estatal de Desarrollo 2004-2009, y de sustento a su cuarto Proyecto
Estratégico, denominado “Reestructuracion y ampliacién del transporte colectivo”, conformando asi
el instrumento legal que detalle la politica publica en el sector, propiciando que se logre el
desempefio efectivo de los principios rectores del Servicio Estatal de Transperte, relativos a
movilidad sustentable, eficiencia administrativa, calidad, capacitacién, seguridad, infraestructura y
factibilidad.

X.  Que el Plan Sectorial de Transporte y Vialidad formara parte del Sistema Estatal de Planeacién del
Desarrollo Urbano, para contribuir a la ordenacion y regulacion de los asentamientos humanos en
el Estado, por lo que debe articularse con el Plan Estatal de Desarrollo, el Plan Estatal del
Desarrollo Urbano, el Plan de Desarrollo Urbano de la Zona Conurbada del Area Metropolitana de
Monterrey, al igual que con los planes de desarrollo urbano de los municipios.

Xl Que el ejercicio del derecho de propiedad, de posesion o cualquier otro derivado de |a tenencia de
bienes inmuebles ubicados en los centros de poblacion, se sujeta a las provisiones, reservas, usos
y destinos que se establezcan en los planes o programas de desarrollo urbano, asentamientos
humanos u ordenamiento territorial aplicables. De tal forma, el ejercicio de los mencionados

derechos se sujetara a lo dispuesto en el Plan Sectorial de Transporte y Vialidad. /6//
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XIl.  Que es de utilidad plblica la elaboracién y ejecucién de planes en materia de desarrollo urbano,
asentamientos humanos y ordenamiento territorial, asi como la apertura, el aprovechamiento,
ampliacion, prolongacion, integracion, conservacion y rectificacion de las vias publicas, incluyendo
las obras complementarias para su eficaz funcionamiento. De tal forma, la elaboracion del Plan
Sectorial de Transporte y Vialidad es un acto de utilidad publica, por lo cual su contenido es
obligatorio para los particulares y para las dependencias y entidades de la administracién publica.

Xlll.  Que al iniciar el proceso de planeacion para la elaboracion del Plan Sectorial de Vialidad y
Transporte, la Agencia para la Racionalizacion y Modernizacion del Sistema de Transporte Publico
de Nuevo Ledn, el Consejo Estatal de Transporte y Vialidad, el Sistema de Transporte Colectivo
Metrorrey y la Agencia para la Planeacion del Desarrollo Urbano de Nuevo Leodn, acordaron
hacerlo de conocimiento de la comunidad mediante el aviso que se publicé en el Periddico Oficial
del Estado del 30 de enero de 2008.

XIV. Que atendiendo la obligacion de elaborar la planeacion sectorial en materia de transporte, la
Agencia para la Racionalizacion y Modernizacién del Sistema de Transporte Publico de Nuevo
Leon solicitd al Consejo Estatal de Transporte y Vialidad la elaboracién del anteproyecto de dicho
Plan Sectorial de Transporte y Vialidad.

XV. Que fue tomada en consideracion la opinién de la sociedad civil, en la elaboracion del Plan
Sectorial en cuestion, captada a través de procesos de planeacion participativa, por conducto del
Consejo Estatal de Transporte y Vialidad, en los términos del articulo 24 fraccion 1V de la Ley de
Transporte para la Movilidad Sustentable del Estado de Nuevo Leén, habiendo participado, a
través de sus representantes, las instituciones de educacion superior, las organizaciones sociales y
los prestadores de servicios de transporte.

XVI.  Que con el objetivo de hacer de conocimiento de la comunidad el inicio del proceso de planeacién
para la elaboracidn del Plan Sectorial de Transporte y Vialidad, se publicéd un aviso en el Pericdico
Oficial del Estado de fecha 8 de enero de 2008.

XVII. Que asimismo, el proyecto del referido Plan Sectorial estuvo a disposicién de la ciudadania para la
consulta publica, a través de la Agencia para la Planeacion del Desarrollo Urbano de Nuevo Leon,
la Agencia para la Racionalizacion y Modernizacion del Sistema de Transporte Publico de Nuevo
Leodn, el Sistema de Transporte Colectivo Metrorrey y el Consejo Estatal de Transporte y Vialidad,
en los términos del articulo 40 de la Ley de Ordenamiento Territorial de los Asentamientos
Humanos y de Desarrollo Urbano del Estado de Nuevo Leon.

XVIII. Que de tal forma, a fin de dar inicio al proceso de consulta publica de dicho Plan Sectorial, el 11 de
marzo de 2009 se publicd un aviso en el Periodico Oficial del Estado, asi como en los periddicos de
amplia circulacion en el Estado de Nuevo Ledn denominados “El Norte” y “Milenio”.

XIX. Que 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 celebracion de la segunda audiencia, el 30 de abril de 2009.

XX. Que igualmente, el proyecto de dicho Plan también se puso a disposicién del Consejo de
Participaciéon Ciudadana para el Desarrollo Urbano del Estado de Nuevo Ledn, conforme a lo
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dispuesto por el articulo 7 fracciones IV y VIII de la Ley de la Agencia para la Planeacion del
Desarrollo Urbano de Nuevo Leon.

XXI. Que la Agencia para la Racionalizacion y Modernizacién del Sistema de Transporte Publico de
Nuevo Ledn, el Consejo Estatal de Transporte y Vialidad, el Sistema de Transporte Colectivo
Metrorrey y la Agencia para la Planeacion del Desarrollo Urbano de Nuevo Leon, habiendo tomado
en consideracion los planteamientos procedentes, elaboraron el documento final del Plan Sectorial
de Vialidad y Transporte para el Estado de Nuevo Leon, y como resultado a algunas observaciones
recibidas durante su consulta, entre otras precisiones, ajustaron su denominacién para llamarlo
“Plan Sectorial de Transporte y Vialidad del Area Metropolitana de Monterrey 2008 — 2030", el cual
fue aprobado por el Consejo Estatal de Transporte y Vialidad, segin acta de sesién ordinaria de
fecha 28 de mayo de 2009.

XXIl. Que el referido Plan Sectorial, siendo dictaminado y aprobado per la Comision Estatal de
Desarrollo Urbano, conforme al acta de sesién de fecha 23 de junio de 2009, cumple con los
requisitos legales por haberse atendido debidamente el procedimiento que se determina en la Ley
de Transporte para la Movilidad Sustentable del Estado de Nuevo Ledn y en la Ley de
Ordenamiento Territorial de los Asentamientos Humanos y de Desarrollo Urbano del Estado de
Nuevo Ledn, por lo que se estima que es procedente su aprobacion por parte de este Ejecutivo del
Estado.

XXIIl. Que los Municipios del Area Metropolitana de Monterrey, tales como Monterrey, Guadalupe,
Juarez, San Pedro Garza Garcia, Gral. Escobedo, Garcia, Apodaca, Santa Catarina y San Nicolas
de los Garza, conforme a lo dispuesto en los articulos 9 fraccién [l y 10 fraccién IV inciso 8) de la
Ley de Transporte para la Movilidad Sustentable del Estado de Nuevo Leodn, han participado en la
elaboracién y disefio del Plan Sectorial de Vialidad y Transporte del Area Metropolitana de
Monterrey 2008 - 2030, ya que forman parte del Consejo Estatal de Transporte y Vialidad y fueron
convocados por la Comision Estatal de Desarrollo Urbano, para su dictamen.

En virtud de las consideraciones y fundamentos expuestos, he tenido a bien expedir el siguiente:
ACUERDO

ARTICULO PRIMERO. Se aprueba el Plan Sectorial de Transporte y Vialidad del Area Metropolitana de
Monterrey 2008 - 2030.

ARTICULO SEGUNDO. EL Ejecutivo a mi cargo, dentro del &mbito de su competencia y atendiendo a los
ordenamientos juridicos aplicables, proveera lo necesario para el cumplimiento del Plan Sectorial de
Transporte y Vialidad del Area Metropolitana de Monterrey 2008 — 2030.

ARTICULO TERCERO. La Agencia para la Planeacién del Desarrollo Urbano de Nuevo Leén, en
coordinacién con las autoridades federales, estatales y municipales, ejecutara los programas, acciones e
inversiones derivadas del Plan Sectorial de Transporte y Vialidad del Area Metropolitana de Monterrey
2008 — 2030, con pleno respeto a las atribuciones que a cada una correspondan. Para lograr lo anterior,
se formalizaran los actos juridicos requeridos, ya sea entre todas o solo entre algunas de las autoridades

indicadas.



ARTICULO CUARTO. El Plan Sectorial de Transporte y Vialidad del Area Metropolitana de Monterrey
2008 — 2030 servira de base para la programacion y el ejercicio de los recursos publicos estatales, en
materia de inversiones y obra publica relacionada con esas materias.

ARTICULO QUINTO. El Plan Sectorial de Transporte y Vialidad del Area Metropolitana de Monterrey
2008 - 2030 se mantendra para la consulta permanente de la comunidad en las oficinas de la Agencia
para la Planeacién del Desarrollo Urbano de Nuevo Ledn, asi como en el Registro Publico de la
Propiedad y del Comercio.

ARTICULO SEXTO. El Ejecutivo del Estado evaluara periédicamente y al menos cada seis afios, los
resultados de la ejecucion del Plan Sectorial de Transporte y Vialidad del Area Metropolitana de
Monterrey 2008 — 2030, a fin de detectar su grado de influencia en la solucién de los problemas que le
dieron origen, las necesidades que se presenten para su implementacion y la variacion en las
condiciones que le dieron sustento, debiendo tomar las medidas necesarias para el logro de su
contenido.

TRANSITORIOS

PRIMERO. E| presente Acuerdo y el Plan Sectorial da Transporte y Vialidad del Area Metropolitana de
Monterrey 2008 — 2030 entraran en vigor a los 15 dias habiles siguientes a partir de su publicacién en el
Periédico Oficial del Estado.

SEGUNDO. Publiquense integramente presente Acuerdo y el Plan Sectorial de Transporte y Vialidad del
Area Metropolitana de Monterrey 2008 — 2030 en el Periddico Oficial del Estado, y en las gacetas
municipales del Area Metropolitana de Monterrey.

TERCERO. Inscribase el Plan Sectorial de Transporte y Vialidad del Area Metropolitana de Monterrey
2008 - 2030 en el Registro de Planes y Programas de Desarrollo Urbano, Asentamientos Humanos u
Ordenamiento Territorial de la Agencia para la Planeacion del Desarrollo Urbano de Nuevo Ledn y en el
Registro Plblico de la Propiedad y del Comercio, dentro de los 5 dias habiles siguientes al de su
publicacion en el Periddico Oficial del Estado.

CUARTO. Al entrar el vigor el Plan Sectorial de Transporte y Vialidad del Area Metropolitana de
Monterrey 2008 — 2030 quedara abrogada y no tendra efecto legal alguno toda aquella disposicion que lo
contravenga, contenida en instrumentos del Sistema Estatal de Planeacion del Desarrollo Urbano, de
igual o inferior jerarquia.

QUINTO. Contintian vigentes las licencias, permisos y autorizaciones en materia de transporte y vialidad
expedidas o aprobadas con anterioridad a la vigencia de este Plan, asi como todos aquellas obtenidas a
través de resoluciones o sentencias de tribunales estatales ¢ federales.
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Dado en el Despacho del Poder Ejecutivo del Estado, en la Ciudad de Monterrey, Nuevo Leon, a los 28-
veintiocho dias del mes de julio de 2009-dos mil nueve.

EL C. GOBERNADOR CONSTITU ONA
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EL C. DIRECTOR GENERAL DE LA AGENCIA EL C. PRESIDENTE EJECUTIVO DE LA
AGENCIA PARA LA PLANEACION DEL

PARA LA RACIONALIZACION Y !
DERNIZACION DEL SISTEMA DE DESARROLLO URBANO DE NUEVO /.;:EON
/4

NSPORTE PUBLICO EN NUEVO LEON /
- /7
3 m{Qk Y _/’J%MM/\/ f

ESTEBAN GONZALEZ QUIROGA

JUAN IGNACIO BARRAGANQLARREAL

El C. DIRECTOR GENERAL/DEL CONSEJO

EL C. DIRECTOR GENERAL DEL SISTEMA DE .
TE Y VIALIDAD

TRANSPORTE COLECTIVO METRORREY ESTATAL DE TRANSP

OVIDIO ELIZONDO TREVINO HER VILLARREAL RODRI

Hoja de firmas que corresponde al Acuerdo mediante el cual se aprobo el Plan Sectorial de Transporte y Vialidad del
Area Metropolitana de Monterrey 2008 — 2030.
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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 informacién. Es
por eso que la Tabla de Contenido del Plan difiere en nombre de lo indicado en ambas normas, a

continuacién se presentan las equivalencias.
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1. Motivacion y Fundamentos del Plan
1.1 Fundamentos Juridicos

La Constitucidn 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 regulacién de las zonas de conurbacién.

El mismo ordenamiento senala que los municipios del Estado deberan formular, aprobar y
administrar los Planes o Programas Municipales de Desarrollo Urbano, de centros de poblacién y
los demas derivados de los mismos, asi como, participar en la planeacién y regulacién 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 formulacién de planes de desarrollo regional e intervenir en la
formulacién y aplicacion de programas de transporte publico de pasajeros cuando aquellos
afecten su ambito territorial. Este articulo igualmente dispone que cuando la Federacion o el
Estado elaboren proyectos de desarrollo regional deberan asegurar la participacion de los
municipios.

En atencién a las disposiciones constitucionales citadas, la Ley Estatal de Planeacidén 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 sehala que la Planeacidén es la ordenacion racional y sistematica de las
acciones gubernamentales cuyo propdsito es impulsar un desarrollo sustentable, equilibrado y
equitativo. De igual forma, define al Sistema Estatal de Planeacidbn como el conjunto de
interacciones a través de las cuales las dependencias y entidades de la administracidon publica
realizaran de manera ordenada y funcional las atribuciones que tienen conferidas para lograr su
misién institucional, tendiente a mejorar las condiciones econémicas 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 planeacién 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 sehnala que el Gobernador del Estado, el Comité de
Planeacion de la Administraciéon Publica del Estado y las dependencias y entidades que integran
la administracién publica estatal son las autoridades y érganos competentes para llevar a cabo la
planeacién de la administracién publica del Estado.

En consecuencia, el articulo 12 de la mencionada Ley faculta a todos los titulares de las
dependencias y entidades de la administracidon 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 inversiéon
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
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urbano como la ordenacién racional y sistematica de acciones que, con la participacién social y
con base en el ejercicio de las atribuciones en la materia que corresponden a los gobiernos
estatal y municipal, tiene como propdsito 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 elaboracién, 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 elaboracién, administraciéon, evaluacién, revisiéon y modificacién del Plan
Estatal de Desarrollo Urbano y de los planes sectoriales, y someterlos a la
consideracién del Gobernador del Estado para su aprobacién.

b) Participar conjunta y coordinadamente con los municipios en la planeacién vy
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
Orgénica de la Administracién Publica para el Estado de Nuevo Ledn, publicada en el Periédico
Oficial de fecha 9 de octubre de 2003, precisa en su articulo 41 fraccién X la existencia de la
Agencia para la Planeacién del Desarrollo Urbano de Nuevo Ledn, y en su articulo 51 detalla que
dicha Agencia es un organismo publico descentralizado de participacién ciudadana, que tiene por
objeto, entre otros, conforme a su fraccién |, el determinar y coordinar la elaboracion,
actualizacion y ejecucioén, 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 Planeacion 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 planeacién, a la anterior Secretaria de Desarrollo Urbano y
Obras Publicas del Estado.

A su vez, el articulo 12 de dicha Ley senala 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 poblacién, 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 planeacién 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, objetivos,
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 administracién 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 previsién 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 tendréa aplicacién el plan sectorial.

d) Las autoridades responsables de la elaboracién, ejecucién, control y evaluacién 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 participacién que corresponda a los municipios.

La Ley de Transporte para la Movilidad Sustentable del Estado de Nuevo Ledén 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 Racionalizacién 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 prestacién del servicio publico de transporte que opere en el
Estado, aprobar el PSTV, y fomentar y coordinar las acciones para la estructuracién vy
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 senala que a la Agencia para la Racionalizacién y
Modernizacidn del Sistema de Transporte Publico de Nuevo Ledn se le faculta, entre otras
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acciones, para coordinar la elaboracién 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 atribucidén 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 Racionalizacion y Modernizaciéon 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 fraccién Ill de dicha Ley de
Transporte senala que el Consejo Estatal de Transporte y Vialidad tiene entre sus funciones, el
colaborar con la Agencia para la Planeacién del Desarrollo Urbano de Nuevo Ledn en la
elaboracion y disefo 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. Senala 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 senalar 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 aprobacién de este Plan. En su transitorio segundo senala que se derogan todas las
disposiciones contrarias a lo establecido en esa Ley. En ninguna de sus disposiciones senala 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 planeacién 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 obligacién 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
obligacién de responder a los planteamientos improcedentes.

e La publicaciéon 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 Leén, a
través de sus articulos 3 y 4, dispone que la Agencia tiene por objeto, entre otros, determinar y
coordinar la elaboracién, actualizaciéon y ejecucion del Plan Estatal de Desarrollo Urbano, de los
planes sectoriales y de los planes de las zonas conurbadas, facultdandola 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 planeacién financiera.

e Coordinar las acciones de planeacién urbana con las dependencias y entidades de la
administracién publica estatal centralizada y descentralizada, incluyendo la elaboracién
del Sistema de Informacidon Geografica para la Planeacion del Desarrollo Regional y
Urbano.

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

En congruencia con todo lo anterior, la Ley de la Agencia para la Racionalizacién y Modernizacién
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 ejecucién 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 consideracién 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 accion.

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

Fortalecimiento del marco institucional para el desarrollo urbano.
Formular ejercicios de planeacién integral del desarrollo urbano sustentable, para el
Estado de Nuevo Ledén 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, ecolégico y competitivo en sus distintas modalidades.
Desarrollo de los elementos basicos del sistema integral de transporte publico.
Contribucién al desarrollo organizacional de las empresas prestadoras del servicio de
transporte publico.
Impulso a obras estratégicas de vialidad.
Promocidén al uso de carriles exclusivos para el transporte publico de pasajeros.
Impulso a la construccién de estacionamientos publicos.



e 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 expedicidn 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 Ledén conformar una administracién 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, programacioén, elaboracién de presupuestos, evaluacion del desempeno
y rendicién de cuentas.

Con ese propodsito, en el mes de Mayo del 2004, el Titular del Ejecutivo presento el Plan Estatal de
Desarrollo 2004-2009, como primer paso en la conformacién 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 Administracién 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 sdélo el 6% de su territorio y que el crecimiento
del area 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
transformacién 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 presidon sobre la infraestructura en términos de costos,
cobertura y factibilidad.

Los problemas urbanos asociados a la concentracién econdmica 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 transportacion. Con todo lo que ello implica en costos econdmicos y sociales. A su vez,
ello agrava la congestién vehicular, lo que se traduce en una mayor contaminacién y en
detrimento de la calidad de vida de la gente.

En consecuencia, es preciso evitar que continle concentrandose el desarrollo de la entidad en el
area referida y contrarrestar este fendmeno por medio de la adecuada administracién del
crecimiento de la mancha urbana y de un vigoroso impulso a una politica de desarrollo
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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 regidn. Se requieren acciones que promuevan un
desarrollo equilibrado, como por ejemplo, la redensificaciéon del centro del AMM, lo cual supone
no soélo 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 numero de viajes en 1.6 millones de autos
que en 5,000 autobuses de transporte.

La distribucién 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 sobrepaso6 el millén 600 mil vehiculos. Cabe resaltar que el Plan
Estatal de Transporte y Vialidad del ano 2000, preveia esta cantidad de autos para el aho 2015.

Si se comparan los pronoésticos de saturacién vial que se hicieron hace siete anos, 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 ano 2010 se alcanzaron hace dos
anos, y los esperados para el 2020 se estarian alcanzando en el 2010. El nivel de saturacién que
en el ano 2000 se modeld para el escenario 2020, implicaba la realizacién de obras para aumentar
la capacidad vial por mas de 7 mil millones de ddlares, monto que es poco probable poder invertir
en los préximos anos.

Al crecimiento desproporcionado del niumero 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 concentracidon 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 reduccion del indice de pasajeros por kilbmetro (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 misma flota de transporte desde hace muchos anos. Lo anterior significa que si se
mantiene la tendencia de menor densificacidn 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 anos 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 disehadas para
ciclistas y peatones. El espacio puUblico 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 vy 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 conclusién, 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 planeacién urbana para redensificar la ciudad, a fin de reducir tiempos y costos de
la transportaciéon y mejorar el medio ambiente y la salud fisica y mental de todos.

Durante el proceso de elaboracién de este Plan se puso especial cuidado en que la elaboracién,
consulta, aprobacién 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 Ledn. 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 accién hacen que el éxito del Plan sea
tangible en el corto plazo.

La fracciéon IV del articulo 24 de la Ley de Transporte para la Movilidad Sustentable del Estado de
Nuevo Ledn establece que durante el procedimiento de elaboracién del PSTV debera tomarse en
consideracioén la opinién de la sociedad civil, a través de procesos de planeacion participativa. En
vista de lo anterior y considerando que el Consejo Estatal de Transporte y Vialidad, es un érgano
de participaciéon 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
concertacién para conciliar y equilibrar las opiniones y los beneficios de los sectores publico,
social y privado, en la discusién, analisis y solucién 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 cardacter 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 aprobacién 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
Racionalizaciéon y Modernizaciéon del Sistema de Transporte Publico de Nuevo Ledn y
ala Agencia para la Planeacién del Desarrollo Urbano de Nuevo Ledén...”

“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 Meéxico; 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 Ledn; 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 licitacién 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 licitacién, 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 sesidn ordinaria del 22 de octubre de 2008 senala:

“Para cumplir con el punto numero dos del orden del dia sobre la discusion y
aprobacion del anteproyecto del Plan Sectorial de Transporte y Vialidad; el Dr. Hernan
Manuel Villarreal Rodriguez comenta que en la sesidon anterior del dia 24 de Julio del
presente ario se presentd un borrador sobre este anteproyecto, que a peticion de
algunos consejeros se pudiera tener mas tiempo para su revision y comentarios; el
cual se puso a consideracidn en algunas comisiones las cuales se recibieron diversos
comentarios; se pone a consideracion la aprobacion 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 elaboraciéon
del Plan Sectorial en cuestiéon 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
sometidé a consideracién 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 comprensién de su contenido, estrategias, acciones y beneficios.

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

e Propicia el desempeno 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, coordinacién 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 gestidén financiera entre las autoridades del transporte, determina
los esquemas de operacién 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 operacioén se rige bajo los principios de transparencia de objetivos, metas y acciones y
de conformidad con la Ley de Acceso a la Informacién Publica.

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

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 revisién y actualizacidn que permite ajustarlos a los cambios del sector de conformidad
con los procesos establecidos en el propio Plan.

En relaciobn 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 Modernizacién del Sistema de Transporte Publico de
Nuevo Ledn solicité 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 Ledn y se verificd que fuera
congruente con el Plan Estatal de Desarrollo y los Planes de Desarrollo Urbano
metropolitanos y municipales.

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

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

e Previo a la aprobacién del Plan Sectorial de Transporte, se elaboré un estimado del
estudio de impacto econdmico, social y ecolégico, y se establecieron medidas alternativas
para lograr el equilibrio entre los diferentes sistemas y compensar las posibles
consecuencias econdmicas 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 inicié 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 situacién actual con la imagen objetivo, logrando el
apoyo generalizado de la poblacién.

e Se tomd en consideracidon la opinion de la sociedad civil, a través de procesos de
planeacién participativa.

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

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

El Consejo emitidé su opinidn sobre el documento final del PSTV.

Una vez recabada la opinidn del Consejo, el Gobernador del Estado, ordend la presente
publicacién en el Periddico 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 considerdé 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 Ledn.

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 Leén, 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 informd 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
Racionalizacion y Modernizaciéon del Sistema de Transporte Publico de Nuevo Ledn, 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 informoé
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 Participaciéon Ciudadana para
el Desarrollo Urbano del Estado de Nuevo Ledn y se organizd 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 escrito.

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 precisiéon
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 aclaracién anterior, para todos los efectos procedentes.

2. Metodologia

Todo problema requiere de una explicacién, entre mas complejo y mas sofisticado sea el
problema mas organizado y profundo debera ser su analisis. El analisis 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 Tedrico

En el Area Metropolitana de Monterrey se han desarrollado tres grandes ejercicios de planeacion
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 fenédmenos 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 distribucién geogréfica de la poblacién -, 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 evaluacién econdmica, energética y ambiental”. La
base tedrica empieza a consolidarse en los anos sesentas del siglo pasado con los trabajos de
Hansen y Lowry, mas tarde en los anos 70’s Wilson postula un cuerpo tedrico que era capaz de
explicar la totalidad del fendmeno, 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 consolidacidn 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 formacién
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 construccidn de matrices, por ejemplo por conteos.

d) Técnicas de preferencia declarada y revelada.

e) Los sistemas de informacién 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
particularizacién y construccién de modelos especificos a cada zona urbana, ciudad o metrépoli.
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
interactuan con el sistema del transporte.

b) EI 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 “senales” 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 areas 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 evolucién 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.

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

k) El modelo ideal debe conceptualizar de manera adecuada el comportamiento de los
usuarios, de tal forma que la modelacion 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 metodolégico descrito en la seccidn anterior se eligi6 entonces un método,
dentro de las limitaciones presupuestales y restricciones de informacién, que se considerd
apropiado al Area Metropolitana de Monterrey (AMM), basado en las siguientes lineas de accién:
a) Ir al origen de los problemas de movilidad
b) La utilizacidon de una herramienta de modelos integrados, en este caso TRANUS.
c) Un trabajo multidisciplinario que permitiese la incorporacién de instancias diversas, pero
con un fuerte enfoque técnico y de incorporacién del mayor ndmero posible de las
componentes de movilidad.

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

En la parte de la izquierda del grafico 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 visidn objetivo de toda esta propuesta: la
sistematizacidn 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 concepcidn 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 relacidn con el mercado inmobiliario (intrinseco a la
localizacién de actividades). La Figura 2 muestra el equilibrio que debe existir entre la oferta y
demanda de suelo (localizacién de la poblacidon 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 interaccibn 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 Planeacién 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: Elaboracién 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 diseno de los servicios
de transporte, el impulso a nuevas modalidades de servicios para la movilidad (por ejemplo
medios no motorizados). Asi, si la regulacién 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 visibn 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 localizacién de las actividades, el mercado inmobiliario y la oferta y Ila
demanda de transporte

Actividades Transporte
_Localizacion e 4{> Demanda por servicios
interaccion entre de transporte

actividades Demanda
transporte
Equilibrio Equilibrio
A4 | A 4 |
Mercado < Coporative de
inmobiliario operativa de
transporte
Accesibilidad
y costos de
transporte

Fuente: TRANUS : Descripcion General. Modelistica.

Figura 3. Dinamica de las relaciones entre el desarrollo urbano y la movilidad

tiempo tq tiempo to tiempo t3
Uso del suelo y Uso del suelo y Uso del suelo y
localizacién de localizacién de — localizacién de ——
actividades actividades actividades
y /
Sistema de Sistema de Sistema de
Transporte Transporte Transporte

Una vez comprendidos estos conceptos, se procede a la formulacién de los planes o politicas por
evaluar y de ella la proposicién 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
gue 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 analisis

Uso del suelo y Uso del suelo y Uso del suelo y
localizacién de —— izacién de izacion de
actividades L] actividades actividades
Sistema de Sistema de Sistema de
Transporte Transporte Transporte
P\ (o] 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 metodoldégico completo, que relaciona las tareas o grupos de tareas por
desarrollar se muestra en el siguiente gréafico.
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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 planeacién de nuestra ciudad a nivel metropolitano son limitados, se conocen
los siguientes:
a) El Plano Regulador de la Sub Regién 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 dictamenes, 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 Conurbacién; 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 multiples 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, inversién 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 planificacién 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 determinacién 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 localizacién, 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 econdmico 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 econdmica, existencia de servicios,
etc. El transporte no es suficiente para generar el desarrollo, pero su ausencia u operaciéon
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 revision de
la literatura (7) muestra los impactos que pueden tener la infraestructura de transporte sobre el
desarrollo econémico, éstos se describen a continuacién:

Crecimiento Econdmico: 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).

Aglomeracién: 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 localizacion disminuye.

Productividad: Se estima que una infraestructura de transporte inadecuada aumenta los
costos del negocio, a través de congestion 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 Inversién 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 informacidon 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 econémica del Area Metropolitana de Monterrey (AMM) la coloca como una zona de
relevancia nacional, regional e internacional. Por su ubicacién geografica y sus relaciones de
comercio e inversion juega un papel importante en el proceso de integracién 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 integracidn 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 econdmicos y sociales en la distribucién 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 econdémicos 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 anos, 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 congestidn vial, esto provocaria la
paralisis en zonas estratégicas de la metrépoli.

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 estdndares de desempeno en el
transporte publico y sistemas efectivos de mantenimiento y capacitacién 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 disenar las estrategias de este sistema, se requiere de un marco general estratégico del
desarrollo econdmico y urbano: a) {Hacia déonde va la actividad econdmica (tipo de empleos,
volumenes de produccidn, tipo de bienes y productos, las caracteristicas de la economia del siglo
XXI1?; y b) éHacia donde va el desarrollo urbano? (crecimiento de la poblacién, criterios de
desarrollo urbano, usos de suelo, factibilidades, vivienda, medio ambiente) y los eventos
previsibles que impactaran el desarrollo econdmico y el crecimiento urbano. En la construccion de
escenarios estratégicos se utilizaron datos histéricos y proyecciones de las variables relevantes.

4. Diagnéstico y Pronéstico de la Movilidad en el Area Metropolitana de Monterrey
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Hablar de diagndsticos y prondsticos implica conocer la estructura de los fenédmenos, de hecho
no es posible hacer extrapolaciones o prondsticos sin conocer los mecanismos que definen el
fendmeno. 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 localizacion espacial de la poblacién y las actividades, y que este modelo a su vez resulta de
la interaccién del mercado inmobiliario con el marco de referencia juridico e institucional.

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

Los siguientes apartados presentan una descripcidon de estas causas y hacen la presentacion del
modelo tedrico que dara sustento al diagndstico y prondstico.

4.1 Movilidad como Demanda Derivada del Modelo de Desarrollo Urbano

Monterrey es la tercer ciudad de México por tamano de poblacidn, conocida como la capital
industrial de México, se caracteriza por tener una economia industrial y financiera, orientada a la
exportacién, 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 capita de 13,096
ddlares anuales (SEDEC 2006), y una desigualdad de la riqueza similar a la existente en toda
Latinoamérica.

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

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

Ano de habitantes) Urbano (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 2,974 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 urbanizacién sigue al de la explosidn demografica, asi el fendmeno de cambio de
uso del suelo se refleja o expresa en la distribucién espacial de la poblacién. Este fendmeno 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. Poblacién del Area Metropolitana de Monterrey por Municipio y para el Resto del Estado
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Fuente: Censos y Conteos de Poblacién y Vivienda 1940-2005. Plan Metropolitano 2000-2021.

El fendmeno de urbanizaciéon del Area Metropolitana de Monterrey sigue un proceso, de una u
otra forma asociado a la actividad econdmica, de manera general y descriptiva este enfoque
puede remitir: i) Al Monterrey agricola — preindustrial — de finales del siglo XIX y la relacién entre la
zona propiamente urbana y las areas de cultivo; ii) A la época de la sustituciéon de importaciones y
el papel de proveedor de insumos para los EEUU durante y poco después de la Segunda Guerra
Mundial y la estrecha relacién 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 fendbmeno, como ya se dijo, tiene origenes y manifestaciones comunes o coincidentes; otra de
ellas es la dinamica de la actividad econdmica. Ahi destaca la evolucidon del Monterrey rural, al de
la industria pesada y ahora a la educaciodn, 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 Poblacién y Vivienda, INEGI. ENIGH.

El origen-efecto de estos fendbmenos de urbanizacién y desplazamiento de la actividad econdmica
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 extension 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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Plan Sectorial de Trasporte y Vialidad del Area Metropolitana de Monterrey
2008-2030

En la Figura 8 se puede observar como 30 anos después, en el ano 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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Plan Sectorial de Trasporte y Vialidad del Area Metropolitana de Monterrey
2008-2030

Fuente: APDUNL

La tendencia se agudizd en los ultimos ahos, 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 ano 2000, y a
alrededor de 47 habitantes por hectarea en el ano 2007.

El fendmeno del desarrollo disperso de baja densidad o “sprawl” debidé anticiparse en los Planes
de Desarrollo Urbano precedentes, estos tienen como propdsito prever hacia dénde y de qué
forma crecera la ciudad, y debieran plantar una visidn objetivo futura, asi como las herramientas
con las que se inducira llegar a esa situacidon 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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Plan Sectorial de Trasporte y Vialidad del Area Metropolitana de Monterrey
2008-2030

Figura 9. Mancha urba
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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 ajustandose 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 evolucidon de estos instrumentos nos ayudard 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
Subregidn 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 nucleos
O zonas cuya composicidn y organizacidon las hiciera autbnomas o suficientes respecto a la
provisidn de sus propios servicios y equipamientos.

De este instrumento data la concepcién 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 dindmica 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)

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 excepcidon de la parte norte de la Avenida Lincoln en
donde el crecimiento de la zona fue habitacional. Pero en 1988 se reforz6 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 tuneles 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 automdévil particular (Ver Figura 12). El costo de estas obras se calculé en
unos 7,000 millones de ddlares, 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

Fuénte: Plan del Area Metropolitana 1988-2010

b ik

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 creacién de la Agencia Estatal de Transporte.
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Flgura 12. Obras wales propuesta en el 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 simulacién de
vialidad y transporte, entre otros: Motors, TRANPLAN, VIPS, TRANSCAD vy 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, aln y cuando pudiesen construirse todas las obras viales incluidas en los
Planes de esa época (situacidon 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 saturacién
vial 2020, los problemas viales se tendran en toda el AMM.” *°

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 prondstico 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 saturacién vial del AMM (2000)
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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 prondstico realizado en el ano 2000 para el numero 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 pronosticéd para el 2010, se dio en el 2006. Obviamente dentro de dos anos 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 localizacion de la poblaciéon 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 fendmeno que se ilustra en la Figura 17, es dinamico 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 localizacién 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. Relacién 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 Evoluciéon 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 programacién de los semaforos) o con la manera en
gue 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) La demandad 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 Direccidn 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 particién 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
40.34%

36.69%

10.10%

o,
1.68% 6.58%

218% 1.44%

0.18% 0.81%

<} © (] < o © © n
S £ [ o ®© Q@ Q@ =
o O = —

S G S R o < (&) o e)
3 = 2 273 2 2

c 2 2 g c 9 8 2

S S g = S B 2 [a)

@ —
= |_-c 2

Fuente: Encuesta Origen — Destino 2005.

Este dato, junto con su evolucién histérica, nos agrega la perspectiva de la evolucién que ha
seguido la preferencia de los usuarios, esta debe verse en el contexto de las condiciones
macroeconémicas 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 anos perdié 20 puntos porcentuales
a favor del uso de los medios individuales.

Utilizando diferentes variables socioeconomicas por el méetodo 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 distribucion modal por estrato socioecondmico, de su observacidon destaca la
inversion 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 automovil, Figura
20.
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Figura 19. Evolucién histoérica de la particién modal de viajes motorizados (% de los viajes por medio)
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Figura 20. Particion modal por estrato socioecondémico (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 econdmica de la
Metrépoli, esto se puede ver en la Figura 21, que describe la distribucién de los viajes por motivo.
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Figura 21. Distribucién de los viajes por motivo (2005)
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Nétese 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 distribucién 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)

iy
R, oy
& /T8

DISTRIBUCION DE VIAJES DISTRITO 13
Wil bt azanaes

Poasrioin B Viajes srtis Dismite

126800
k!

A
¥ i
&7, ey

i 4
K/ o)

g
:

!

-3

%

DE VIAJES DISTRITO 16
Visjes s armales

Hummers s Visjes sains Dinnrine

Hilometers
ajes con Origen en ol Hogar, Todo Medio, Todo Motive|

42



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

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 afnos, 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 aproximacién, 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 periédicamente 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 Ia distribucién espacial de los viajes 1990, 1999 y 2005 por Macrozonas del
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La hipdtesis 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 automdvil 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
hipdtesis 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 histéricos, entonces tendriamos que las ventas de gasolina han crecido
en la ultima década a un promedio anual del 9% y las de diesel al 5%.

Figura 30. Consumo de combustibles del AMM 2004 - 2007
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Fuente. Gerencia de Ventas Region 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
gue 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 periddicamente 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 ano, en donde junio — al parecer influenciado por las

vacaciones de las instituciones de ensenanza 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 ano 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 definiciéon 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 fendmeno de adquisicion de “segundos autos”
asociando la accién a deseos de “estatus” o con “adquisicidon 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
relacion 50% - 50% entre viajes en auto y viajes en Transporte Publico, implica que la demanda de
viajes en automovil particular crece entre el 4 y 4.5% anualmente.

Posterior al andlisis 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 reunen 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. Estimacion 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 2.48 2.59 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 informacién 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 metrépoli y no al transito carretero.

Figura 33. Intensidad de la demanda de viajes con un extremo fuera del AMM (2007)

\ |

)

Localizwxin de a poblacsdn
Locaizacsin del emplieo
Asea Metopoliiana de Moniemey

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
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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 informacién 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 “Generacion 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 focalizd 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, aun 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 informacién 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 presenté 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. Distribucién 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: “Generaciéon de Alternativas Integrales para mejorar la movilidad urbana del area metropolitana de
Monterrey” (CAINTRA, 2007)

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

Figura 35. Distribucion espacial de las unidades econémicas asociadas a la carga por Municipio y
sector
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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 36. Lineas de deseo de los viajes de carga que entran al 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 37. Lineas de deseo de los viajes de carga que salen del AMM
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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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Monterrey” (CAINTRA, 2007)
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Figura 39. Lineas de deseo de los viajes de carga en el interior del AMM
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Fuente: “Generacion de Alternativas Integrales para mejorar la movilidad urbana del area metropolitana de
Monterrey” (CAINTRA, 2007)

Flujos del transporte de carga

De acuerdo con informacién 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 distribuciéon 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 consideracion que el trafico mostrado incluye el trafico interno que
viaja entre zonas cercanas a él, tanto de carga como de pasajeros

56



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 ubicacidon de grandes empresas de gran tamano, con operacién a nivel
nacional y de considerable antigiedad, 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 distribucién espacial de los viajes de vehiculos de carga, mientras
gue 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 sélo 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

13
111 353 119 40 101 220 1,669

262% 185% 26B8% 193% 236 2M4e% 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 poblacidén, viajes para hacer llegar los materiales
de construccién 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 disenadas 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 situacidén 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

Fuente:
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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

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 funcidén 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.).

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 prepard 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)
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Fuente: Secretaria de Desarrollo Urbano del Municipio de Monterrey.

Después de ese ano 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 afno 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 kilbmetros 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 definicidbn 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 explotacioén 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 practica la oferta de vialidad sirve también al mismo tiempo y en el mismo espacio al
transporte publico.
e Nunca, en ninguna circunstancia, puede ser una aspiracién utilizar al 100% la oferta
disponible, asumirlo asi seria aspirar a la congestién 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 tamano 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 aproximacidon es comparar el area urbanizadas con el area destinada a vialidad
(Figura 46), comparando la informacién de los anos 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 aproximaciéon 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 estd 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 planeacién
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En cuanto al equipamiento para la operacién 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 integracién 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 gestidon en estas dos modalidades es muy grande la primera funciona sin
coordinacién respecto a los semaforos adyacentes, con planes fijos u actuados y de manera
desagregada respecto a los otros Municipios; la segunda con informacién actualizada en tiempo
real (es adaptativa), micro regulada y con integracién de red, adicionalmente cuanta con apoyo de
paneles de texto variable y cAmaras 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 evolucién que han tenido los sistemas de
transporte publico. De hecho hay pocos trabajos que hablen de la dinamica 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 fenédmeno
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 econdmica para entender el problema de evasién en las tarifas,
hay que investigar procesos sociolégicos complejos, esto quedd evidenciado con el fendmeno de
los torniquetes para contar pasajeros, donde en el ano 2002 salieron a relucir los efectos de dicha
medida en algunos los grupos sociales (familiares que dependen de los ingresos de la evasidén 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 situacién 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 evolucidn histérica influenciada
ampliamente por factores como crecimiento demografico, expansion geografica de la mancha
urbana, incremento de la actividad urbana, cambios en las variables socioecondmicas 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 empezd a funcionar en el ano de 1892 y del cual se llegaron a
establecer cuatro rutas hasta 1917, ano 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 Unién 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 empezd operando con
cinco unidades las cuales tenian una capacidad de 22 pasajeros.

Para el afo 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 consideré 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 circunvalacién 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 triplicé la mancha urbana de la ciudad de Monterrey, no asi el nUmero de
unidades en servicio.

En 1965 siguidé el aumento del servicio de transporte contando para este aho con un total de 47
rutas con 700 unidades en servicio. Para estos anos, la actividad industrial y comercial ya no sélo
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 extensién de las rutas. Por un lado, al incrementar la longitud de recorrido,
el niumero de kilbmetros- 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 permitidé la introduccién 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 nUmero de rutas el cual llega a 127, dando el
servicio con un total de 2,841 unidades.

Posteriormente en el ano de 1993 el numero de rutas aumenta a 143 con un parque vehicular de
3,440 lo que representd un incremento de 21% con respecto al aho 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 concentracién de
poblacién y de actividades econdmicas 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 construccién 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 operacion, en su primera etapa:

La linea 1, inicio sus operaciones en Abril de 1991 con una extensién 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 extensidon de 5.0 Km., incluyendo la

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

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 construcciéon y rehabilitacién de vialidades.

El Metro ofrece un servicio de primera calidad proponiéndose como objetivo prioritario la
seguridad de sus usuarios. EI 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 MetroBUs.

El sistema MetroBUs 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 transportacién.

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

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

Los autobuses del sistema MetroBus cuentan con una identificacién 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 ampliacién
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
utilizacion 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 Reeleccién 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 ampliacion de la Linea 2, se agregara al Sistema una ampliacién 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,

69



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

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 kilbmetros 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

T 28
/—+ 26
+ 24
- 22
0
3,500
e 1995 | 19
—Kilometros recorridos | 6,116 | 6,077 | 5,
——Long.de laRed (Km) | 22 22 22
Trenes en Senvicio 19 19 18 18
Fuente: Metrorrey
Figura 50. Red Metro, TRANSMETRO y Metrobus
-I:I T
—
_
SIMEOLOGIA
== RED DE METRO ;é
== RED DE METROBUS
= RED DE TRANSMETROS Q/
ESCENARIC ACTUAL

Fuente: AET y Metrorrey

70



Cuadro 9. Oferta de transporte publico por modalidad

Tipo de rus Rutws  Namerode  Long, promedto de
Radiales 153 2,413 40.44
Perifericas 47 1,054 54.15
Microbuses y Midibuses 65 902 30.94
Metrobus (Rutas 400) 12 75 25.17
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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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 cayé 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 antiguedad promedio.

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

El nimero de taxis que trabajan en un sitio es entre 5 y 6 carros.

Quienes se asocian a un sitio por lo general son gente mayor.

Lo operan socios que pagan una accion

Por lo general pagan un cajén a municipio.

En cuanto los sitios de base, se caracterizan por:

El niumero de taxis que operan es indefinido.

Una base puede tener diferentes ubicaciones fisicas por diferentes sectores de la ciudad.

Los taxistas que se incorporan a una base pagan una cuota por pertenecer a la misma.

Los taxistas de base descansan mientras esperan otra solicitud en base mas cercana a su

ultima corrida.

e Los taxistas de base tienen la obligacién de hacer guardias, lo cual los obliga a estar en su
base al menos dos horas por turno.
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e Muchas veces al preguntar por la ubicacién 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 excepcién de las horas de las guardias. Los taxistas

consideran la flexibilidad de horarios como una ventaja.

Los libres operan con las siguientes caracteristicas:

Los taxistas libres no tiene una base fija de operacién

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

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

que operan como taxistas.

e 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 antigledad promedio es de 4.41 anos y que un 5% tiene 8 o0 mas
afos de antigledad.

Figura 55. Distribucién de la antigiiedad de los taxis en el AMM (2007)
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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 Relacién oferta y demanda

En este apartado la pretensién 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 analisis o evaluacién de
grandes redes o conjuntos de servicios.

La evaluacién inicia con una presentacién global, que pretende comprender la complejidad del
fendmeno 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 particidn modal, los vehiculos kildmetro recorridos, el tiempo promedio y no se
utilizan, en este caso, métodos con enfoque operacional orientados al disefno o andlisis 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 aplicaciéon del
modelo denominado TRANUS (acrénimo de Transporte y Usos del Suelo), una descripcidon amplia
de la filosofia de trabajo, los modelos matematicos, los procedimientos e informacion recopilada
que se utilizdé para su calibracién a las condiciones del AMM se presenta en Anexo.

A manera de introduccidén 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, clasificacion o categoria de la via, etc.
Zonificacidon de 380 areas o zonas de andlisis.

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 econdmico, estrato socioecondmico, uso del suelo para 19 categorias, valor
de la tierra y otros. El ano de referencia es el 2005. Para la evaluacién 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 (Situacién actual)

Medios no motorizados

Indicador / Aiho 2005
Poblacion 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 aplicaciébn 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 mostré 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,
consideramos que menos del 10% de los viajes son caminando y menos del 1% son en bicicleta.

las Figuras 56 y 57 muestran cifras muy elevadas,

Figura 56. Heridos totales vs. heridos en accidentes donde participan peatones y/o bicicletas

16,000
14,000
12,000
10,000 —
8,000
6,000 —
4,000
H Totales
2,000 H (PB)
ANO
(0]
1 2 3
1 2 3 4 5
ANO 2002 2003 2004 2005 2006
O H(PB) 2,900 2,795 3,065 2,384 2,862
@ H Totales 13,697 14,066 15,088 12,657 14,808

Fuente: CETyV con datos de las Secretarias de Transito de los Municipios

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

Figura 57. Muertos totales vs. Muertos en accidentes donde participan peatones y/o bicicletas
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M (PB)
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ANO 2002 2003 2004 2005 2006
oM (PB) 57 61 47 62 78
= M Totales 119 133 105 119 144

Fuente: Cetyv con datos de las Secretarias de Transito de los Municipios

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 utilizacién 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 fraccion de lo que le costaria suplir esta necesidad.

Esta ultima anotacién encuentra expresién cuando la misma autoridad, ante un cambio de uso o
remodelacién, “ofrecen” al solicitante la opcién 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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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 expresidén mas
simplificada describen el porcentaje de utilizacién de la red vial. También como se adyvirtié 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 evaluacion 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 informacién generada por SINTRAM).

La evaluacién global se hizo con base en los resultados de la aplicaciéon del modelo TRANUS al
ano 2005 y es una analisis 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 expresién cuantitativa en la relacién volumen sobre capacidad
(v/c).

Cuadro 11. Composicion de la red vial relevante por categoria y kilbmetro-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 relacién volumen/capacidad

Nivel de Velocidad

. . L Caracteristicas o condiciones que pueden ser percibidas por los usuario
Servicio final/inicial

Flujo libre, los usuarios pueden circualr a la velocidad maxima permitida y la percepcion ¢

A 1.000 - 0.875 .
otros conductores es casi nula
B 0.875 - 0.700 La presencia de otros conductore.s se empieza a no.tar pero las libertades de maniobra
siguen siendo amplias

La percepcion de otros conductores se vuelve constante y las maniobras empiezan a est:

(03 0.700 - 0.550 L h
retringidas por las de otros usuarios.

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 Jdltimo apunte metodoldgico antes de pasar a la informacién dura, para este caso se asumio
qgue 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 pequeio porcentaje de vias
congestionadas o con bajos niveles de servicio generan grandes conflictos de transito e inciden
fuertemente en la percepcidén 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 informacidén 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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Fuente : CETYV

Lo anterior no necesariamente significa que nos encontramos en una situacién aceptable, sino
que:

a) La estructura de red vial y su relacién con el desarrollo urbano concentran la atraccién 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 o 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 disefo
inapropiado, generan reducciones en las capacidades de las vias y un efecto de
retencion de la corriente de transito.

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

En la ultima aproximacién referente a la calidad del servicio en la red vial se ha utilizado la
informacién de sirve para gestionar la red SINTRAM, particularmente las velocidades y tiempos de
recorrido que se registran periédicamente (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 O se puede
ver la variacién 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 (manhana,
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 kilbmetros
por hora en 8 anos, 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. Variacion 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 senales de alto. La aproximacién 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. El método
clasifica las vias en cuatro categorias que tienen que ver con el niumero de semaforos, el nUmero
de carriles, la separacién entre los semaforos, la preferencia de circulacidn y otras caracteristicas,
pero sobre todo con la velocidad de flujo libre que varia desde 84 km/hr (Tipo |) hasta 51 km/hr
(Tipo 1V).

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 Il 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
qgue se registran en las 15 rutas SINTRAM se tiene entonces que dichas vias corresponden a las
categorias lll 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
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Fuente: CETYV con datos SINTRAM
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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 econdmico, el social y el
medioambiental. En lineas generales puede decirse que el mejor sistema sera aquel que sea
viable financiera, juridica, institucional, econdmica y técnicamente. Para hacer un analisis amplio,
revisaremos los siguientes indicadores:

Percepcién de los usuarios
Unidades por cada mil habitantes

e Unidades por cada mil habitantes

e Cobertura

e Velocidad comercial

e Edad de la flota - Margen de Utilidad
e Seguridad

e Productividad

[ J

[ J

El tamano 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 ano 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 autobus 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 delimitacién 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 automoévil 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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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 (km/fhr)
Curitiba 23.00
Quito Trolebus(1) 14_50
Qiuito Ecovial(1) 15.00
Cuito Corredor Morte(1) 2300
Sao Pablo 1500
Monterreyw(3) 17 .62
Santiago 1500
Bogota(2) 10.00
Bogota(3) 26.00
Ledn Optibus (1) 20.00
Metrobus Insurgentes (4) 1900

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

CETyV. (1) Sistema con vias exclusivas (i) Implantaciéon 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 ano 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 generalizacién 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 ahos de antigledad promedio presentan problemas de
operacién, ya que deberian haber generado suficientes recursos para su pago, operacion,
utilidad y reposicion. Un sistema cuya flota es muy antigua esta reflejando problemas de tipo
empresarial (basicamente rentabilidad) por tanto de seguridad, velocidad de operacién,
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 fabricacién que se determinen en el Reglamento,
sin exceder las siguientes antigledades para cada uno de los servicios:

l.- Urbano: Diez anos;

Il.- Suburbano: Quince anos;

Ill.- Regional: Quince anos;

IV.- Especializado: Quince anos; y

V.- De alquiler: Ocho anos.

En el caso de autobuses, estos plazos podran variar en funcidén de que éstos sean de tipo
articulado y que incluyan una mayor comodidad y seguridad para los pasajeros. Igualmente, estos
plazos podran variar, tratdndose de los vehiculos que presten servicios fuera del area
metropolitana de Monterrey, 6 en zonas de dificil acceso. En todo caso se requerira de manera
previa la autorizacion de la Agencia.”

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

Figura 67. Antigtiedad de la flota 1985, 1991, 1995 y 2008
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Fuente: El Transporte Urbano en Monterrey : Anélisis y soluciones a un viejo problema. Cuadros ViIl.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 anos 80°'s y hasta mediados de la década de los anos 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 udltima 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 Kildmetro (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 operacién empresarial, dejando atras al “hombre
camion”.

e EI mejor control de los ingresos con la introduccién generalizada de los contadores
electrénicos 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 anos y después se requieren incrementos muy elevados
politizandose el tema.

e lLas tarifas se actualizan a propuesta del Consejo Estatal de Transporte y Vialidad
utilizando la formula 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 inflacién.

e Finalmente, en la recapitulaciéon de la reciente campana de renovacién de unidades, la
antigledad es de 2.86 anos en promedio, contando Nuevo Ledén con la flota de transporte
publico mas moderna de Latinoamérica, lo cual no se pudo haber dado sin la
correspondiente actualizacion 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 evolucién, 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 ano 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

i 4,669 1,412 7
Taxis
Carga 3,514 426 11
Otros 3,439 1,450 17

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

En la evolucién del niumero de accidentes por tipo de vehiculo (Cuadro 18) podemos observar
como todas las modalidades experimentaron una disminucién a excepcién del automodvil
particular que se incrementd en un 8.24%. EL Transporte Urbano fue el modo que experimentd 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 disminucién 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 Paft?:ﬁlar Taxi TrS :‘;:::e Carga Otros TOTAL
2002 49,308 4,878 6,928 3,891 4,774 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. Evolucioén de los heridos en accidentes de transito totales y por tipo de unidad clasificada
como presunta responsable

ANO Paﬁ:‘:ﬁlar Taxi T'S:‘::::e 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 automovil 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. Evoluciéon de los muertos en accidentes de transito totales y por tipo de unidad clasificada
como presunta responsable

Auto Transporte

ANO Particular Taxi Urbano 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 mas correcto, o certero, se da al utilizar indices, que en esencia son medidas de
exposicién 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 construccién 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:

indice de Accidentes = (NUm. de Accidentes X 1,000,000 / Viajes realizados) X Ocupacioén
[ndice 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 ano 2006 los indices de exposicidn al riesgo de accidentes
para el Area Metropolitana de Monterrey, pudiéndose observar que por cada millédn 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 acentuan
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 comparaciéon justa la participacion 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 automoviles
particulares.
e En proporciéon, el automovil particular produce mas de diez veces de heridos y muertos
que el transporte urbano.

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

Vehiculo Ocupacion - indice por Millén de Viajes Realizados
Catalogado Promedio VEE
Accidentes Heridos Muertos Realizados
como por or Dia
Responsable Vehiculo B 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§n§pode 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 concesidén a particulares a cambio de una contraprestacién en el cobro de la tarifa y por que el
transporte es una actividad econémica relevante. El segundo porque la percepcién de los
usuarios estd 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 prestacidon 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 kilbmetros 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 pasé de 4.04 en 1967 a 3.45 en 1990 y a 2.47 en el 2003.

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

Que en la medicién del 2003 la proporcidn de rutas con IPK menores a 3 crecio casi 6 veces (de
12.5% a 71.70%), en oposicidon la porcidn de rutas con valores de IPK superior a 4 bajo de casi
44% al 7.5%.

Figura 68. Evolucion del indice de Pasajeros por Kilémetro del Sistema de Transporte Publico

100%-

80%-

60%-

40%-

20%

0%

1967 1990 2003
@ Mas de 4 43.75% 43.94% 7.55%
OEntre3y4 43.75% 25.76% 20.75%
B Menos de 3 12.50% 30.30% 71.70%

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 evaluacién 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.

97



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

Una de estas encuestas permite saber cual sera 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 elabord 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 renovaciéon de unidades que se acentud 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 situacién econdmica de estancamiento y carestia del primer semestre del 2008 y la necesidad
que ha habido de los ajustes tarifarios por la modernizacién de unidades, aumento el indice de
inconformidad por tarifas altas de 19 a 34 puntos en cinco anos.

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 anos. 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 ultimos 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 hipdtesis puede ser que como se le pregunta al usuario y
forzosamente tiene que dar una respuesta, pues siempre resultarda uno de los indices mas
elevado, requeririamos de algun tipo de calificacién del servicio en varios anos 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 inflacion puede disminuir la
demanda de usuarios, por lo que habra que buscar formas alternativas de mejorar los indices de
pasajeros por kilbmetro y por hora, para que las tarifas en términos reales no se tengan que
incrementar. En la misma encuesta del 2003 se pusieron a consideracién 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 o o
h 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

Pagar solo con tarjetas prepagadas si

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

Pagar solo con tarjetas prepagadas con descuento.

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

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
obtencién 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 kilbmetros de red en 2008. El sistema tiene ya 20 anos en desarrollo y los estudios
preliminares a su construccion siempre consideraron que junto con el Metro se deberia dar la
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reestructuracion del Sistema de Transporte Publico 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 restructuracién del Sistema de Transporte Publico, 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
construccién, 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 Visién 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 Ingresos por Pasaje  Enerdia Electrica
Py Servicio Servicio  Recorridos  transportados Consumida C-K (Miles) |n§arzszesr gsor IPC N(gzr;(c)? de |ng;isnosstaan tpeessos
(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 3.94 112.13 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-Kilbmetro y éste a su vez es utilizado para
calcular el indicador de costo operacional por coche kildbmetro, también conocido como indicador
de eficiencia operacional.

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

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

ha venido creciendo desde el ano 2004, encontrandose en la actualidad en su mayor nivel
histérico.
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Figura 71. Evolucién de la demanda y la productividad del Sistema Metro (1995 -2007)

(0] (0]
1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007

— C-K (Miles) |10,56|10,49|9,401|8,664 8,3518,591|8,667|10,07|17,09|15,19|17,39/17,91|18,70
— Pax 101,1|85,95|94,81|90,23|98,84|109,7|124,5/130,8|141,5|143,6|156,9|164,9|179,6
Fuente: CETYV con datos Metrorrey publicados por INEGI.

Figura 72. Productividad vs. Ingresos por persona a pesos constante

(0} (0}
1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007

— C-K (Miles) |[10,56|10,49/9,401|8,664 8,351 |8,591|8,667|10,07|17,09|15,19|17,39|17,91|18,70
— Ingresos 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 kildmetro 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 méaxima, 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 ecoldégicamente 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 dinamica 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 la 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% gastaentre $51y $

200.
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Figura 74. Carreras e ingreso promedio por dia en el servicio de taxis
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Fuente: AET.
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%.

8% 10% 12% 14% 16%
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Figura 75. Razones por la cuales los usuarios eligen utilizar taxi
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Contrariamente a lo que comUunmente 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 75 y 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. Percepcion de los usuarios del servicio de taxis
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Un ultimo 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
promedio de
espera es de
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Tardado
14.0% espera es de
Tardado 12 minutos

33.8%

Justo Justo
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 fendmeno del transporte de carga como parte de las corrientes de transito.

El texto que se presenta a continuacién 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 congestién 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 numero 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 Meéxico 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: Generacién 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 ahos 2005 y 2006 el porcentaje de accidentes donde participé un camién 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, lo que nos indica que una vez que hay un accidente, por las
mismas caracteristicas de peso y dimensidén, un vehiculo de carga resulta mas peligroso.

Pero el principal efecto del transporte de carga en los costos sociales asociados con la circulaciéon
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
gue 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 2.91
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 automoviles, pero con un sobrepeso del 40% la equivalencia de
un tractocamion de cinco ejes se eleva a 38,400 automodviles. 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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Del analisis realizado en el estudio de transporte de carga de CAINTRA, relacionado con la
restriccion de circulacidn 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 79 y 80 con linea café, donde
se puede observar que la reduccién en hora pico se acompanaria con un pico en las horas
siguientes a la prohibicién. 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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Figura 80. Desplazamiento de vehiculos de carga a horas no pico
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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 manana 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 trdilers 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 concesién 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. EI 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 utilizaciéon del
ferrocarril tiene en el pais, a pesar de esto, sélo 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. Concentracién 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.



Figura 82. Red ferroviaria del AMM

AV GONZALTOS

: 'i FRAMCIEED, MADERD

Para realmente mejorar la operacién y minimizar la afectacion a el AMM se requeriria sacar la
operacién 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 operacién 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 construccién 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 localizacién 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 transportacién.

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
relacién 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
transportacién de sus insumos y productos, y al incrementar la productividad laboral como
consecuencia de una mano de obra con menor ausentismos, mayor puntualidad, mas



descansada y con mas tiempo libre. La Figura 83 muestra cdmo 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)

:.'lll'rll-lll‘l‘l'l- por AGER 2005 v 8

Habkianiss
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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 generacién 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 continuda 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 transportaciéon no sélo son los gastos monetarios en que se tiene que incurrir para
desplazarse (los precios de gasolina, las tarifas de autobuses y taxis, etc.) sino que también ha de
contemplarse el tiempo que se emplea en transporte, asi como las incomodidades y riesgos que
esto implica.



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 aun 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 socioecondémico 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
relacidn con otro tipo de gastos, primeramente tendriamos que decir que, a diferencia del vestido
o la educacioén, el transporte es un gasto no prescindible. Por ejemplo, podriamos o no renovar
nuestro guardarropa, pagar o decidir no hacerlo para recibir educacién, pero para ir en busca del
sustento diario es necesario transportarse.

La distribucidn 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 socioecondmicos de menores ingresos, el transporte, junto con la alimentacién, es el
principal rubro del gasto de las familias.

Las politicas de gasto publico que no toman en cuenta la distribucién 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 cdémo ha ido creciendo el porcentaje de gasto que las familias realizan en
comunicaciones y transportes, la informacidon es para los anos 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
poblacién de menor ingreso, y el de adquisicidn de autos es elevado en la de mayor ingreso.

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

1 1} m 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 2.4 3.9
Comunicaciones 1.4 1.4 1.6 2.1 1.9 2.9 3.3 3.0 4.0 4.7 3.6
2004
Autos, accesorios y servicios 2.2 3.4 5.4 6.8 7.5 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 59 55 4.4 1.8 51
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.

éCOmo se relaciona esto con el fendmeno 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 fendmeno 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 fendmeno se puede comprobar con cierta facilidad si se siguen ciertas variables:

a) Densidad bruta. Es un hecho sin discusion 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) Inversién 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 legislaciéon vigente, deja sélo 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 poblacion
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Figura 88. Viajes promedio por dia por persona segun 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 segun 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 nUmero 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
socioecondmico 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 mas 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, educacién, trabajo, etc.

Esta combinacién 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.



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

(=
Poblacién 1,000,000 2,500,000 3,500,000
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IPK 4.04 pax-km 3.45 pax-km 2.47 pax-km
P e o 502(100%) 2,700(90%) 4,000(80%)
Violes dmd " 60% 40% 18%

Fuente: CETYV

Al final de este apartado solo resta un tema por desarrollar: el ambiental. Se impone una pregunta,
éCudl es la relacién 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 realizé 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 emisién 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 Obregdn, 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/ARo)

Sector PST S02 co NOXx 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 aparicién de la magna), la introduccién de los convertidores cataliticos y la
evolucién 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
qgue para 2005, el total de emisiones con origen en fuentes moéviles se estimaba en unas 1,203
ton/dia.



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 mas confiable y sdélido (PACADAMM, 1995), son muchos anos y
muchos cambios tecnoldégicos 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 calculos de cualquier inventario de esta naturaleza
(caracteristicas de los viajes, flota, factores de emisidon, etc.). Afortunadamente, en fechas tan
recientes como el ultimo semestre de 2007 y el primer semestre del aho 2008, se han hecho dos
grandes esfuerzos de sistematizacion:

El que tienen que ver con el desarrollo de este Plan y especificamente con la organizacién y
sistematizacion 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 operacién 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 S0O2 NOx CcO COT 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/ano y en el mas reciente 910,462
ton/ano: 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 vegetacidon, que podria tener que ver con la disminucién de las
actividades de extraccidon de materiales pétreos y en algunos casos, menores por necesidad, de la
pavimentacién de algunos caminos rurales que hoy son parte de zonas urbanizadas.

La reduccion de poco mas de 400,000 ton/afo 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 tecnoldgicos en el sector automotriz, los cambios en la calidad y
composicion de los combustibles, la antigliedad del parque vehicular y la modernizacién de las
flotas especializadas de taxis y transporte publico.

No solo han cambiado los totales, también la composicién 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, aunqgue en numeros
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 segtin inventarios 1995 y 2005 (ton/ano)
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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 seguin
inventarios 1995 y 2005
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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/ano 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 segtn inventarios 1995 y 2005
(ton/ano)
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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 madviles destacamos ya
la caida de casi 400,000 ton/afo 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 anos 90.

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

Los cambios tecnoldgicos en la industria automotriz tienen impactos importantes particularmente
el aumento en los rendimientos, la introduccién de los catalizadores y la adopcién 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 numero 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 anos 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 moviles 2008 (resultados
preliminares en ton/ano)

Categoria / contaminante PST S02 NOx coO 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 11 367 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 moéviles 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 disenado para trabajo actualmente por razones practicas, econémicas 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; vy iii)
También la categoria de otros en donde se ubican autos sin registro.

Figura 96. Participacién % 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 moviles segun la contribucion por tipo de vehiculos en
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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 intuicidén, 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 ZMVT Puebla Salamanca ZMM Cd. Juarez  Tijuana Mexicali
PMo 6° 5° 2° 8° NA 3° 4° 7° 1°
O3 1° 2° 4° 7° NA 3° 5° 8° 6°
(010) 5° 2° 4° 8° NA 6° 3 7° 1°
SO, 2° 50 3° 6° 1° 4° NA 8° 7°
NO, 2° 1° 4° 7° NA 6° NA 5° 3°

CO: Monoéxido de carbono

SO2: Bioxido de azufre  NOZ2: Bidéxido de nitrégeno
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

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 relacién directa u origen en
fuentes moviles y suelos y naturales.

Hasta aqui el enfoque local (gases indice), en el enfoque global se cuenta ya con algunos datos
gue 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 ano) y unas 6.2 ton/ano con origen en fuentes moviles.

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

Emisiones de Carbono

Combustible Volumen (m3) (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 numero 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 participacion 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 sobrepasd el millbn 600 mil vehiculos, el Plan Estatal de
Transporte y Vialidad del aino 2000, preveia esta cantidad de autos para el ano 2015.

Si comparamos los prondsticos de saturacién vial que se hicieron hace siete anos, 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 ano 2010 se alcanzaron hace dos
anos, y los esperados para el 2020 se estarian alcanzando en el 2010.

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

Si al crecimiento desproporcionado del nUmero de autos, le sumamos la ineficiente estructura del
Sistemma de Transporte Urbano, debido a que sigue un patron concéntrico. La cual resultaba
racional en 1967 con una ciudad de un millébn 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 millébn 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 kilbmetro (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 densificacion 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 poblacién, 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 anos como ya lo hizo del 2000 al 2007.

Este intento de exposicidén sintética nos lleva al fendmeno 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.html

4.3 Prondstico

El ejercicio de diagndstico es una herramienta invaluable para analizar, conocer y entender, el
fenébmeno de la movilidad y su relacibn 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 evolucién
del fendmeno 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 identificacién 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 econdmicos 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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gue hacer una identificacién 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
qgue queremos. Es posible construir diferentes tipos de escenarios segun lo que se quiera y sea
posible en razén 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 congestidon, 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 identificacion y proyeccién 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 informacién
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 numero 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 entenderd 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, Planificaciéon Estratégica de Ciudades. Universidad de Deusto, Enero
Astigarraga.
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Esta construccién primera parte de dos caracteristicas basicas:
1) EIl 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 provisidon de infraestructura para los automodviles en una
red de anillos concéntricos y vias radiales.

Este escenario lo conoceremos en adelante como tendencial.

En oposiciéon 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 gestién 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 pretensidon de ser realistas y ofrecer la
posibilidad de conducir procesos controlados, por ello se eligieron intervalos de 5 anos quedando
en : 2005 (Base), 2010, 2015, 2020, 2025 y 2030. El arreglo resultante se presenta en la Figura 4.

La construccidn 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 poblacién, el empleo y la movilidad social o porcentaje de la poblacidon que
estaria en cada segmento de ingresos.
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Figura 99. Proyecciones de empleo por

sectores
100% —
90% —
80% —
70% —
60% —
50% —
40% —
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20% —
10% —
o/ |
0% 1 2 3 4
@ servicios 45,358 53,709 85,189 116,669
O transporte 21,066 27,714 50,844 73,974
B comercio 32,427 38,784 58,804 78,824
B electricidad 1,729 1,920 2,790 3,660
O construccion 5,246 5,864 6,994 8,124
O manufactura 38,071 43,614 57,984 72,354
B extractiva 629 591 551 511
2007 2010 2020 2030

Fuente : APDUNL

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

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

e EI valor de la produccidn seguira 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 transformacién 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%.

e 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 socioecondmico 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 Poblacién en el Escenario Tendencial

Area, Poblacién y Densisdad por Corte

Escenario  Habitantes Superficie (Hec) Hab/Hec
1 2005 3 566,559 B0,421.05 £9.03
Bl 2007 3763523 77 .258.689 43.71
1 2010 4,011,392 8473597 47.34
B 2020 4 (97 585 100,504.10 46.74
- 2030 5,168,225 110,469.05 46.78

o 4,000 2,000 12,000 ;
— S,
Meters *

Escenaric Tendencial al Afio 2030

La distribucion de la poblacién en el escenario tendencial nos llevaria a tener en el aho 2030
alrededor de 46.78 habitantes por hectarea, o que nos llevaria a que la densidad poblacional de la
ciudad disminuiria practicamente a la mitad en tan solo 50 anos.
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Respecto a la distribucion de la densidad poblacional, las siguientes tres figuras muestran la
composiciéon de la misma en las distintas zonas de la ciudad para la situacién 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 poblacién en situacién Actual
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Figura 104. Densidad de poblaciéon en escenario Alternativo
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Figura 105. Proyectos de vialidad con por escenario

VIALIDAD FUTURA
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—— ALCTUAL
« 2010
— 2020
— 030

Fuente: Planes de desarrollo urbano vigentes en el AMM y propuestas recopiladas por APDUNL.
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Figura 106. Red de corredores de transporte publico y terminales de transferencia
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Fuente: CETYV y AET
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Figura 107. Red Ferroviaria sujeta a Utilizarse para Transporte Masivo
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4.3.2 Los resultados

Los resultados de las corridas del modelo TRANUS, calibrado para el AMM, son bastas y
extensas y pueden ser vistas y revisadas en el documento técnico que se ha preparado para
explicar los procesos relacionados con el modelaje, inclusive pueden darse acceso y utilizar el
modelo ya que APDUNL adquirié una licencia de sitio. En este documento, dados sus objetivos,
se presenta en sintesis los indicadores globales mas importantes.

Estos primeros resultados son importantes en si mismos por la informacién que proporcionan,
pero lo son mas adn porque con ellos se establece un referente para el resto de los escenarios y
la comparacién entre estos.

Cuadro 34. Indicadores basicos de los escenarios tendenciales

Indicador / Afio 2005 2010 2015 2020 2025 2030
Poblacion total en el AMM 3,565,119 4,011,392 4,379,565 4,697,585 4,958,577 5,168,225
Area considerada disponible en el AMM (Has) 77,000 128,000 128,000 128,000 128,000 128,000
Suelo consumido (Hectareas) 25,060 28,172 31,028 33,544 36,021 38,403
Viajes totales en hora de maxima demanda 448,551 514,284 599,642 682,039 767,916 876,361
Viajes en auto particular 37.50% 39.37% 40.20% 42.45% 43.88% 45.04%
Viajes en transporte publico 42.50% 39.63% 37.80% 34.55% 32.12% 29.96%
Tiempo medio de viaje todo medio (minutos) 59 76 84 97 115 124
Longitud media del viaje (km) 13.00 13.96 13.93 13.90 13.72 13.37
Km. recorridos en auto en hora pico 1,610,408 1,870,287 2,097,844 2,411,265 2,689,459 3,019,319
Km. recorridos en transporte en hora pico 228,417 279,366 295,218 315,461 340,797 356,874
Veocidad media en autos (km/hr) 29.80 25.18 22.66 20.30 16.75 15.98
Velocidad comercial transporte publico (km/hr) 14.49 11.46 9.99 8.32 6.43 5.67

Fuente : CETYV con datos de salida, modelo TRANUS

Destacan por su importancia los indicadores que se presentan en las figuras siguientes.

Figura 108. Particion modal y velocidad media en escenarios tendenciales

35.00 50.00%
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2005 2010 2015 2020 2025 2030
—®—\Veocidad mediaen autos (km/hr) 29.80 25.18 22.66 20.30 16.75 15.98
—®— Velocidad comercial tran sporte p Gblico|
(krm/hn) 14.49 11.46 9.99 8.32 6.43 5.67
——Viajes en auto particular 37.50% 39.37% 40.20% 42.45% 43.88% 45.04%
Viajes en transporte publico 42.50% 39.63% 37.80% 34.55% 32.12% 29.96%

Fuente: CETYV con datos de salida modelo TRANUS
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Figura 109. Particion modal y velocidad media en escenarios alternativos
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Fuente : CETYV con datos de salida, modelo

TRANUS

Cuadro 35. Indicadores basicos de los escenarios alternativos

Indicador / Aiio 2005 2010 2015 2020 2025 2030
Poblacién total en el AMM 3,565,119 4,011,392 4,379,565 4,697,585 4,958,577 5,168,225
Area considerada disponible en el AMM (Has) 77,000 128,000 128,000 128,000 128,000 128,000
Suelo consumido (hectareas) 25,060 28,172 31,028 33,544 36,021 38,403
Viajes totales en hora de maxima demanda 448,551 515,938 600,518 692,523 786,972 885,906
Viajes en auto particular 37.50% 33.98% 31.96% 30.07% 29.02% 27.46%
Viajes en transporte publico 42.50% 45.02% 46.04% 46.93% 46.98% 47.54%
Tiempo medio de viaje todo medio (minutos) 59 64 66 69 71 74
Longitud media del viaje (km) 13.00 13.98 14.12 14.05 13.96 13.99
Km. recorridos en auto en hora pico 1,610,408 1,843,336 2,111,779 2,338,394 2,599,183 2,868,068
Km. recorridos en transporte en hora pico 228,417 255,581 245,454 262,835 309,561 340,292
Veocidad media en autos (km/hr) 29.80 26.01 23.46 22.95 20.34 17.92
Velocidad comercial transporte publico (km/hr) 14.49 17.75 18.50 18.20 18.00 17.50

Fuente : CETYV con datos de salida, modelo TRANUS

5. Imagen Objetivo

El objeto central del capitulo cuatro fue el diagndstico y la construccién de “futuros posibles”, o la
produccion de variables e informacién que nos orienten respecto “a lo que pasaria si...”. También
se indicd que identificar escenarios sirve para reducir incertidumbres, de forma que si conocemos
la situacion actual y lo que pasaria en distintas circunstancias, podemos construir una imagen de
lo que nos gustaria que pasara y que sabemos podemos construir. Dicho de otra manera,
podemos construir una imagen objetivo. Claro la construccién de una imagen objetivo pasa por el
diagndstico y el prondstico, pero también por la identificacion de mejores practicas, experiencias
exitosas y no tan exitosas...., asi que antes de plantear la imagen objetivo se hace un repaso a

distintos aspectos o temas relacionados.
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5.1 Mejores Practicas Internacionales

éCudl es el estado de las mejores practicas internacionales en temas de movilidad en el mundo?
y éCuales son las razones de ese estado? Estas son preguntas dificiles de responder y que no
tienen una respuesta concreta y concisa, pero que es necesario considerar para complementar la
aproximaciéon de diagndstico y prondstico — construidos desde lo local — con las consideraciones
de lo global.

En el inicio de este apartado debe recordarse que la demanda de movilidad es una demanda
derivada del modelo de desarrollo urbano, por ende el tamano y caracteristica de los viajes — por
supuesto la satisfaccion de los usuarios — sera un resultado de cémo organicemos la ciudad —
usos y destinos del suelo — y el tipo de infraestructura y servicios que pongamos a disposicidon de
los usuarios (numeral 2.2, Figura 1). A lo largo de los ultimos 100 anos, a nivel mundial, este
proceso ha tiene algunas megatendencias en el contexto global:

e Crecimiento de la poblacién acompanado de urbanizacién acelerada y procesos de
expansion de las ciudades.
Incremento de la riqueza y de la motorizaciéon
Fuertes inversiones en infraestructura de vialidades y medios férreos (inversiones de
capital)
Altos precios de los combustibles de origen petrolero, y
Un incremento significativo en la contaminacion.

Segun las Naciones Unidas para el ano 2000 la poblacién total del mundo era del orden de los 6
mil millones de personas, de las cuales el 33% vivian en ciudades y el resto en zonas rurales;
segun la misma fuente para el ano 2030 esta proporcién sera del 48% en las ciudades y el resto
en areas rurales, o sea uno 4 mil millones de personas vivirdn en las ciudades. Si esté analisis se
hace por regiones, discriminando su riqueza, el tema se vuelve mas notable porque se puede
apreciar que un 12% lo aportaran las regiones de menos ingresos y si se ve desde el punto de
vista del tamano de las metropolis el asunto adquiere tintes de alarma, pues algunas
estimaciones de las Naciones Unidas concluyen con que el niumero de mas de 5 millones de
habitantes en los pasases en vias en desarrollo pasara de 2 en 1950 a 42 en 2015.

A pesar de las actuales tendencias en los precios del petrdleo, se puede afirmar que la tendencia
mundial en materia de riqueza es a la alza y se acompafna de fuertes tasas de motorizacion (ver
Figura 110).

Figura 110. Crecimiento del ingreso per capita y las tasas de motorizacién
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Este fenédmeno se puede interpretar como un efecto positivo del “desarrollo” porque habla de la
capacidad de generar riqueza y las libertades de compra o desplazamiento de los usuarios, pero
también, paraddjicamente se puede ver como un efecto perverso del mismo “desarrollo”, porque
implica una serie de demandas de infraestructura y externalidades negativas que los gobiernos
no estan en capacidad de solventar y que los individuos que las producen no quieren pagar. Este
enfoque se ha dado asumiendo falsas premisas de que el uso intensivo del automodvil es un
sintoma de riqueza y de que a mas autos mas “bienestar”.

Por el contrario, en las ciudades o regiones mas ricas del mundo es donde menos se utiliza el
automovil, en sentido contrario en donde mas se usa el auto mas se gasta en infraestructura y
mantenimiento. A manera de ejemplo se puede decir que mientras algunas ciudades europeas
las personas ganan entre 1.5 y 2 veces lo que gana un norteamericano, los norteamericanos usan
el automodvil 2 o 3 veces mas; del lado de los costos se anotaria que las ciudades
norteamericanas gastan entre 122 y 200 ddlares por persona por ano en infraestructura para los
autos, mas que sus similares europeas, canadienses y australianas, ver Grafica 111.

En cuanto al bienestar, tendriamos que buscar una precisa definicién de la palabra {Qué significa
bienestar? Por lo pronto los indicadores mas béasicos ponen en entredicho la idea de que los
autos son sintomas del bienestar: Las ciudades norteamericanas — con mayores y “mejores”
vialidades — tienen entre 2 y cuatro veces mas muertos por cada cien mil habitantes que sus
similares europeas y canadienses y contaminan, en términos de emisiones de bidxido de
carbono, entre 2 y 2.5 veces mas, con los efectos derivados en la salud y esperanza de vida de
las personas.

Figura111. (El uso intensivo del automovil como sintoma de riqueza?
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Fuente: Indicators of transport efficency in 37 global cities. Jeff Kenworthy, Felix Laube, Peter Newman and
Paul Barte, World Bank 1997.
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Figura 112. Muertos en accidentes de transito por cada 100,000 habitantes vs. uso del automovil
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Figura 113. Gases de efecto invernadero y el uso del automovil
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Paul Barte, World Bank 1997.

También existe una estrecha relacién entre este fendmeno, el de la movilidad basada en vialidad
y la distribucién espacial de la poblacién, y como consecuencia en algunos otros costos que los
gobiernos deben hacer, como por ejemplo: las redes de servicios basicos, vigilancia,
mantenimiento y equipamientos de educacién, salud y otros. A mayor dispersién, mayores costos
de introduccién y mantenimiento.
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Figura 114. Veh/km por persona y por ano vs. Densidad
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Fuente: Transport and Energy Use. A study of 84 global cities Jeff Kenworthy,, 2003.

En oposicién a este proceso surge en la década de los 90 del siglo pasado, una corriente
alternativa mas integral cuyas premisas fundamentales son:

e Reconocer la relacién funcional Desarrollo Urbano- Movilidad, por lo que el Estado debe
actuar para gestionar la ocupacioén del territorio.

e Hacer provision de otras infraestructuras y servicios para que el desplazamiento de
bienes y personas tenga alternativas de alta calidad al desplazamiento en automaouvil.

e Internalizar las externalidades generadas por quienes deseen seguir utilizando el auto.,
dicho de otra forma, quien quiera seguir utilizando el auto que pague por los efectos que
produce.

e Ciertas restricciones al uso de los autos en horas pico y por razones de salud pubilica.
Las lineas de trabajo que normalmente se involucran en este nuevo paradigma son:

Sistemas integrados de transporte publico mediante sistemas de vias férreas o los llamados BRT
(Bus Rapad Transit) también, en una aproximacién no muy correcta, llamados sistemas de
autobuses en carriles exclusivos. Se entiende como sistema integrado la gestiéon del sistema de
transporte de una ciudad como un todo, con integracion fisica y tarifaria, en donde prima la
administraciéon y potenciacién de los servicios existentes y la oferta se va adaptando a la
demanda segun esta crece.

Medios no motorizados, basicamente peatones y bicicletas. Pasan a ser parte del sistema de la
movilidad y se utilizan de manera intensiva como espacios de convivencia y como enlaces entre
diversos medios de transporte. Las calles peatonales y las redes de infraestructura especializada
para bicicletas, carriles exclusivos de bicicletas, se ubican en este contexto aunque no son las
Unicas expresiones, también existen, por ejemplo, los clubes de bicicletas compartidas.

Gestidn del transito. Adquiere fundamental importancia por que privilegia la explotacién de la
infraestructura existente, mas alla de las funciones administrativas que llevan implicitas, para
utilizar al méaximo su capacidad fisica gestionando la capacidad dinamica; ejemplos de este tipo
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de acciones son los sistemas integrados de control del transito, carriles reversibles, zonas
especiales de estacionamiento, etc.

Espacio publico y accesibilidad universal. El manejo de los espacios publicos y su acceso son
atractores de viajes y si tienen alta calidad influyen en la seleccién del medio de transporte, mas
alla de esto deben ser espacios de convivencia, expresiones de equidad de la ciudad, ser tan
abiertos y concurridos que lleguen a ser espacios de seguridad; su calidad y manejo debe ser tal
que las personas deben apropiarse de ellos, pasar de usuarios a promotores. Algunos de estos
programas encuentran expresiones tan simples como la nivelacidn de banquetas, eliminar
obstaculos y retirar usos distintos al desplazamiento de peatones.

Programas de administracion de la demanda. En este rubro, de manera genérica, pueden
ubicarse programas tendientes a incidir en el nUmero de viajes y el medio de transporte que las
personas seleccionan. Entre otros se puede mencionar: horarios escalonados, car pool,
restricciones a la circulacién por dia de la semana, restricciones de circulacién en horas pico,
bonos de transporte como parte de la nédmina, cargos por congestién, etc. Estos programas, en
términos generales, son exitosos y son recibidos con un minimo de oposicién si se lanza
acompafnados de algunos otros programas y se dan en un ambiente de transparencia.

Programas intensivos de mantenimiento de la infraestructura existente y complementos a la red
vial en zonas locales.

Programas disefhados para hacer eficiente la distribucidn de bienes en la ciudad.

Nuevas vias, en la medida de lo posible si se trata de grandes vialidades, pagadas por los
mismos usuarios.

Incentivos econdmicos. Entendidos como herramientas que sirven para internalizar las
externalidades producidas por quienes usan o desean utilizar vehiculos privados, algunos de
ellos son: sobre tasa a los combustibles, cargos por emisiobn de contaminantes, cargos por
permisos de circulacion, etc.

5.1.1 Experiencias de movilidad, desarrollo urbano y calidad del aire

A lo largo de todo el mundo existe una amplia variedad en el diseno y estructura del desarrollo
urbano. Sin embargo en los anos recientes existe un objetivo comun bastante generalizado,
buscar la minimizacién del uso del automévil en los centros urbanos para hacer estos mas
vivibles. Existe evidencia (Newman, Kenworthy 2006) que muestra que la reduccién de la
dependencia del auto requiere de cierta intensidad urbana minima, vista como un minimo de
habitantes y empleos por hectarea.

Comparando la morfologia de una muestra de 100 ciudades a nivel mundial a partir del
“Millenium Cities Database for Sustainable Transport” (MCD) elaborado por la Asociacién
Internacional del Transporte Publico (UITP), podemos concluir que los patrones de la
transportacién urbana varian enormemente entre ciudades. Estos esquemas se asocian con otros
factores como lo son; el uso de suelo, la infraestructura con prioridad para el transporte y el gasto
en transporte, asi como con las consecuencias negativas del transporte como serian las
emisiones y los accidentes. La informacién apunta a un numero importante de hallazgos, los
cuales Kenworthy y Lambe (2002) los resumen en los siguientes postulados:

Existe una razén local y global muy poderosa en las ciudades de Estados Unidos, Canada y
Australia para reducir el uso del auto privado, la demanda de energia para transporte y las
emisiones contaminantes. El nivel de dependencia del automdvil en la mayoria de las ciudades
de estos paises excede a la de todo el resto del mundo por un considerable margen.

Entre mayor es la participacion del transporte privado, se incrementa la proporcién de los
recursos que una ciudad tiene que invertir en su sistema de transporte publico. Este es dinero
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gue ya no esta disponible para la inversidn productiva, y es una merma en la competitividad de la
ciudad.

El transporte publico es critico en términos medioambientales y econdmicos. Este tiene un
enorme potencial de conservacion energética ya que permite un gran aporte en la tarea de la
transportacion con un minimo uso de energia per-capita. El transporte publico es el mas
econdmico modo motorizado de movilizar personas en un sistema urbano, superando al
transporte privado por margenes considerables en la mayoria de las ciudades de todo el mundo.

La recuperacion de costos en la operacién del transporte publico es mayor en funcidon de la
importancia o marginalidad que tenga éste en una sociedad. Las ciudades donde el transporte
publico juega un papel critico para toda la poblacién, y no solamente para los mas pobres,
cuentan con sistemas de transporte colectivo que recuperan cantidades importantes de sus
costos mediante el pago de tarifas, llegando incluso a presentar utilidades de operacioén.

En todas las ciudades, desarrollar sistemas de transporte publico que sean competitivos con el
auto tiene una importancia critica. En todo el mundo se apunta hacia la construccién de una
infraestructura de transporte segregada, sea en vias férreas o en carriles exclusivos de autobus.
La infraestructura segregada de transporte publico, implica un servicio de transporte rapido y de
calidad y es el mejor antidoto contra las autopistas urbanas. En las ciudades occidentales mas
orientadas hacia el auto existe poca dotacidén de infraestructura segregada para el transporte
publico. En los paises de niveles de ingreso medio y bajos, la construccién de este tipo de obras
permitiria contar con un sistema de transporte publico muy competitivo con el auto privado.

El denominado “park-and-ride” como una forma de alimentar usuarios a sistemas masivos de ruta
fija es un fendmeno esencialmente estadounidense, y no ha implicado una ayuda en el
posicionamiento del transporte publico. La densificacion y los usos de suelo mixtos alrededor de
los nodos y corredores de transporte conservando autobuses alimentadores, es la forma mas
efectiva de llevar usuarios a dichos medios masivos, y es lo mas ampliamente exitoso a nivel
mundial.

Una infraestructura de transporte privado extensiva que incluya vialidades urbanas de flujo
continuo y elevados niveles de oferta de estacionamientos en el Distrito Central de Negocios
(CBD por sus siglas en inglés), se asocian claramente con una amplia participacion del transporte
privado, van en detrimento del transporte publico y son muy hostiles con los modos no
motorizados.

En todas las regiones del mundo, la inversidbn en infraestructura para los autos excede
considerablemente a la inversidon en transporte publico. Este patréon refleja un sesgo importante
hacia la infraestructura para el automdévil, es clara la necesidad de lograr una equidad en los
niveles de inversién publica en todos los modos de transporte.

Existe un requerimiento urgente para proteger y favorecer los modos no motorizados,
especialmente en las ciudades de paises con ingresos bajos, donde las ciudades no pueden
lidiar con los requerimientos de espacio e inversiones que demanda el auto particular.
Invariablemente el transporte no motorizado es el modo mas democratico y econdmico en todas
las ciudades.

Las emisiones por transporte requieren ser combatidas por dos vertientes, desde la perspectiva
del uso del vehiculo particular, y por otro lado desde la del nivel de emisiones por vehiculo. La
primera es critica en las ciudades de ingresos elevados para reducir los niveles de emisiones per-
capita, la segunda es mas importante en ciudades de ingreso bajo para evitar mayores emisiones
futuras por el creciente uso del transporte privado.
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Los accidentes mortales en las ciudades son una funcién clara del nivel de dependencia del
automovil privado, de los factores relacionados con la tecnologia de los vehiculos, y de la calidad
con la que se lleve la administracién de la vialidad, que se ve reflejada en el entorno que tienen
que enfrentar automovilistas y peatones.

Todas las ciudades requieren moverse hacia la “densificacion selectiva”, mas usos de suelo mixto
y patrones de uso centralizado con el fin de minimizar el uso del auto particular. Las ciudades
construidas para el auto (EEUU, Canada, Australia) requieren adoptar estos patrones de
densificacion especialmente alrededor de los nodos de transporte, mientras que las ciudades
densificadas (Europa, Asia y Sudamérica) requieren protegerse contra la dispersion y
homogenizacién del uso de suelo. Todas las ciudades deberian evitar los usos desagregados a
favor de la centralizacion de actividades en centros y subcentros urbanos, para priorizar traslados
a pié, en bicicleta y en transporte pubilico.

Los cuadros siguientes muestran la informacién del estudio “Millennium Cities Database for
Sustainable Transport”.

Cuadro 36. Ciudades incluidas en la base de datos de las Ciudades del Milenio por un Transporte
Sustentable

CANADA

Calgary, Montreal, Ottawa, Toronto, Vancouver

ESTADOS UNIDOS

Atlanta, Chicago, Denver, Houston, Los Angeles, Nueva York, Phoenix, San Diego, San Francisco, Washington
EUROPA DEL OESTE

Graz, Viena, Bruselas, Copenhague, Helsinki, Lillie, Lyon, Marsella, Nantes, Paris, Dusseldorf, Frankfurt, Hamburgo,

Munich, Ruhr, Stuttgart, Atenas, Bologna, Milan, Roma, Turin, Amsterdam, Oslo, Lisboa, Barcelona, Madrid, Estocolmo,

Bern, Genova, Zurich, Glasgow, Londres, Manchester, Newcastle

ASIA PARTE ALTA

Osaka, Sapporo, Tokio, Hong Kong, Singapur, Taipei

AUSTRALIA / NUEVA ZELANDA

Brisbane, Melbourne, Perth, Sidney, Wellington

LATINOAMERICA

Buenos Aires, Brasilia, Curitiba, Rio de Janeiro, Sao Paulo, Salvador, Santiago, Bogota, Ciudad de México, Caracas
EUROPA DEL ESTE

Praga, Budapest, Cracovia, Varsovia, Moscu, Estambul

MEDIO ESTE

Cairo, Teheran, Tel Aviv, Riyadh, Tunis

AFRICA

Abidjan, Casablanca, Dakar, Cape Town, Johanesburgo, Harare

ASIA PARTE BAJA

Mumbai, Chennai, Nueva Delhi, Jakarta, Seul, Kuala Lumpur, Manila, Bangkong, Ho Chi Minh City
CHINA

Beinjing, Guangzhou, Shanghai

Fuente: UITP
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Cuadro 37. El suelo y el transporte en ciudades con alto ingreso

Australia/

Indicadores por tipo Variable ESt?dos Nueva Canada (SErern Gl Al FEre

Unidos Oeste Alta
Zelanda

Uso de suelo y riqueza

Densidad Urbana personas/ha 14.9 15 26.2 54.9 150.3

Proporcién de trabajos en CBD (Distrito Central de Negocios) % 9.2% 15.1% 15.7% 18.7% 19.1%

Producto interno bruto metropolitano per capita Dolares 31,386 19,775 20,825 32,077 31,579

Indicadores de Infraestructura del Transporte Privado

Longitud de autopista por persona milla/persona 0.156 0.129 0.122 0.082 0.020

Espacios de estacionamiento por cada 1000 trabajos de CBD 555 505 390 261 105

Indicadores de Infraestructura del Transporte Publico

Longitud total de rutas de transporte publico reservado por cada millas/1000 48.6 215.5 55.4 192.0 53.3

1000 personas personas

Longitud total de rutas de transporte publico reservado por hectarea millas/ha 0.81 3.41 1.44 0.46 5.87

urbana

Numero de e’sp_auos de Estacionar y Seguir por km de ruta de espacios/km 320 24 132 25 19

transporte publico reservada

Relacion de vias exclusivas de transporte publico contra autopistas 0.41 2.00 0.55 3.12 3.34

Abastecimiento de Transporte Privado (Autos y Motocicletas)

Automoviles por cada 1000 personas 587.1 575.4 529.6 413.7 210.3

Motocicletas por cada 1000 personas 13.1 13.4 9.5 32 87.7

Indicadores de intensidad de trafico

Total de Vehiculos Pasajero Privado por cada km de carretera unidades/km 98.7 73.1 105.8 181.9 144 .4

Total de Vehiculos Pasajero Privado sencillo y colectivo por cada unidades/km 98.9 73.3 106.1 183.1 149.6

km de carretera

Promedio de velocidades de la red vial km/h 49.3 44 .2 44.5 32.9 28.9

Abastecimiento y Servicio de Transporte Publico

. . . asientos
Total de asientos km de servicio per capita 1556.8 3627.9 2289.7 4212.7 4994 .8
km/personas

Asientos km de tren per capita (Tranvia, Tren ligero, Metro, Tren asientos 747.5 2470.4 676.4 2608.6 2282.3

Suburbano) km/personas

Porcentaje de asientos km de transporte publico en tren Y% 48.0 68.1 29.5 61.9 457

Velocidad promedio total del transporte publico km/h 27.4 32.7 25.1 25.7 29.9

Velocidad promedio de autobuses km/h 21.7 23.3 22.0 20.2 16.2

Velocidad promedio del metro km/h 37.0 34.4 30.6 36.6

Velocidad promedio del tren suburbano km/h 54.9 45.4 49.5 49.5 47 1

Relacion de velocidades del transporte publico contra privado 0.58 0.75 0.57 0.79 1.04

Fuente: UITP
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Cuadro 38. El suelo y el transporte en ciudades con alto ingreso

Australia/
A A Estados = Europa del Asia parte
Indicadores por tipo - Nueva Canada
Unidos Oeste Alta
Zelanda

Separaciéon Modal de todos los viajes

No motorizados % 8.1% 15.8% 10.4% 31.3% 28.5%
Motorizados Publicos Y 3.4% 5.1% 9.1% 19.0% 29.9%
Motorizados Privados % 88.5% 79.1% 80.5% 49.7% 41.6%

Indicador de movilidad privada

Pasajeros km de automaoavil per capita pasajeros 18155 11387 8645 6202 3614
km/persona

Pasajeros kmm de motocicleta per capita pasajeros 45 81 21 119 357
km/persona

Indicadores de movilidad de transporte publico

Total de abordos en transporte publico per capita abordos/persona 59.2 83.8 140.2 297.1 430.5

Abordos de tren per capita abordos/persona 21.7 42.5 44.5 162.2 238.3

Proporcién de abordos de transporte publico en tren Y% 36.7% 50.7% 31.7% 54.6% 55.4%

Proporcion de pasajero km motorizado total en transporte publico % 2.9% 7.5% 9.8% 19.0% 45.9%

Productividad del transporte publico

Recuperacion de gastos operacionales de transporte publico Y% 35.5% 52.7% 54.4% 59.2% 137.9%

Costo de inversion de transporte

Porcer\’taje de Producto |r’1te_rno bruto metropolitano gastado en la % 0.18% 0.30% 0.18% 0.41% 0.61%

inversion de transporte publico

_F’orcep’taje de Producto interno bruto metropolitano gastado en la % 0.88% 0.72% 0.87% 0.70% 0.84%

inversion de carretera

Costo total de transporte

Total del'costo de transporte de pasajeros como porcentaje del PIB % 11.79% 13.47% 13.72% 8.30% 7.09%

metropolitano

Total del costo dg transporte de pasajeros privado como porcentaje % 11.24% 12.39% 12.87% 6.75% 5.45%

del PIB metropolitano

Total del costo d(_e transporte de pasajeros publico como porcentaje % 0.55% 1.08% 0.85% 1.55% 1.62%

del PIB metropolitano

Indicador de energia de transporte

Energia de transporte de pasajeros privado usada per capita MJ/persona 60034 29610 32519.0 15675 9556

Energia de transporte de pasajeros publico usada per capita MJ/persona 809.0 795 1044 1118 1423

Energia usada por pasajero km de transporte privado MJ/pasajero km 3.25 2.56 3.79 2.49 2.33

Energia usada por pasajero km de transporte publico MJ/pasajero km 2.13 0.92 1.14 0.83 0.48

Indicadores de contaminacién del aire

Total de emisiones per capita (CO, SO2, VHC, Nox) kg/persona 264.6 188.9 178.9 98.3 36.9

Total de emisiones por hectarea urbana kg/ha 3563 2749 4588 5304 5722

Relacion de ’emlslones per capita para privado, colectivo y viajes de 0.020 0.024 0.027 0.020 0.012

transporte publico

Indicadores de accidentes fatales de transporte

Total de personas fallecidas en transporte por cada 100,000 12.7 8.6 6.5 7.1 8.0

personas

Total de personas fallecidas en transporte por cada un billén de 7.0 6.8 7.1 9.6 10.8

pasajeros km

Fuente: UITP
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Cuadro 39. El suelo y el transporte en ciudades con bajo ingreso

Europa del

Medio

América

Asia parte

ety e Lot o Africa Baja China
Uso de suelo y riqueza
Densidad Urbana personas/ha 52.9 118.8 74.7 59.9 204.1 146.2
Proporcién de trabajos en CBD (Distrito Central de Negocios) % 20.3% 13.5% 29.4% 15.4% 17.4% 50.8%
Producto interno bruto metropolitano per capita Dolares 5,951 5,479 4,931 2,820 3,753 2,366
Indicadores de Infraestructura del Transporte Privado
Longitud de autopista por persona milla/persona 0.031 0.053 0.003 0.018 0.015 0.003
Espacios de estacionamiento por cada 1000 trabajos de CBD 75 532 90 252 127 17
Indicadores de Infraestructura del Transporte Publico
:gggi::rstztne;ISe rutas de transporte publico reservado por cada rr;)i!iass(/)'lnggo 200.8 16.1 19.3 40.2 16.1 2.3
t?g\agri‘taud total de rutas de transporte publico reservado por hectarea millas/ha 10.67 2.08 1.15 2.39 2.5 0.32
e o o oo Eacionar y Seauir porkm de a6 gupaciostm 5 50 4 o s o
Relacion de vias exclusivas de transporte publico contra autopistas 9.11 3.54 3.36 3.16 1.33 0.77
Abastecimiento de Transporte Privado (Autos y Motocicletas)
Automoviles por cada 1000 personas 331.9 134.2 202.3 135.1 105.4 26.1
Motocicletas por cada 1000 personas 20.8 19.1 14.3 55 127.3 55.1
Indicadores de intensidad de trafico
Total de Vehiculos Pasajero Privado por cada km de carretera unidades/km 168.8 180.7 144 .1 58.4 236.1 117.2
:ﬁtzled:a\:zr::—:bs Pasajero Privado sencillo y colectivo por cada unidades/km 170.9 137.1 146.2 60 249 1 131.8
Promedio de velocidades de la red vial km/h 30.8 32.1 31.5 39.3 21.9 18.7
Abastecimiento y Servicio de Transporte Publico
Total de asientos km de servicio per capita kn'?/iiszgrsmas 4170.3 1244 .6 4481.2 5450.3 2698.8 1171.3
oo de tren per capita (Tranvia. Tren ligero, Metro, Tren o roras 24788 1257 316.1 171565 4024 446
Porcentaje de asientos km de transporte publico en tren % 59.4% 10.1% 7.1% 31.5% 14.9% 3.8%
Velocidad promedio total del transporte publico km/h 21.4 20.9 18.4 31.4 18 13.6
Velocidad promedio de autobuses km/h 19.3 18.5 17.8 25.8 16.2 12.5
Velocidad promedio del metro km/h 29.5 32.4 33.9 35.4
Velocidad promedio del tren suburbano km/h 37.6 36.6 41 34.4 33
Relacion de velocidades del transporte publico contra privado 0.71 0.68 0.6 0.8 0.81 0.73

Fuente: UITP
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Cuadro 40. El suelo y el transporte en ciudades con bajo ingreso

Europa del Medio América A Asia parte a

Este Este Latina L= Baja Chins
Separacion Modal de todos los viajes
No motorizados Y% 26.2% 26.6% 30.7% 41.4% 32.4% 65.0%
Motorizados Publicos Y% 47.0% 17.6% 33.9% 26.3% 31.8% 19.0%
Motorizados Privados Y% 26.8% 55.9% 35.4% 32.3% 35.9% 15.9%
Indicador de movilidad privada
Pasajeros km de automoévil per capita pasajeros 2907 3262 2862 2652 1855 814

km/persona
Pasajeros km de motocicleta per capita pasajeros 19 129 104 57 684 289
km/persona

Indicadores de movilidad de transporte publico
Total de abordos en transporte publico per capita abordos/persona 711.5 151.8 265.1 195.4 231.0 374.9
Abordos de tren per capita abordos/persona 409 18.3 19.2 37.2 40.2 22.8
Proporcion de abordos de transporte publico en tren Yo 57.5% 12.0% 7.2% 19.0% 17.4% 6.1%
Proporcion de pasajero km motorizado total en transporte publico Y% 53.0% 29.5% 48.2% 50.8% 1.0% 55.0%
Productividad del transporte publico
Recuperacién de gastos operacionales de transporte publico Y% 58.1% 88.0% 133.0% 95.2% 155.8% 40.7%
Costo de inversion de transporte
.Porceljl’taje de Producto ||jte.rno bruto metropolitano gastado en la % 0.50% 0.61% 0.42% 0.35% 0.65% 0.86%
inversion de transporte publico
.Porcelltaje de Producto interno bruto metropolitano gastado en la % 1.02% 1.05% 0.11% 0.54% 1.28% 3.17%
inversion de carretera
Costo total de transporte
Total del»costo de transporte de pasajeros como porcentaje del PIB % 14.76% 14.01% 14.27% 21.96% 14.50% 10.67%
metropolitano
Total del costo d.e transporte de pasajeros privado como porcentaje % 12.39% 11.38% 11.69% 17.47% 12.19% 8.13%
del PIB metropolitano
Total del costo d.e transporte de pasajeros publico como porcentaje % 2.38% 2.63% 2.58% 4.48% 2.31% 2.54%
del PIB metropolitano
Indicador de energia de transporte
Energia de transporte de pasajeros privado usada per capita MJ/persona 6661 10573 7283.0 6184 5523 2498
Energia de transporte de pasajeros publico usada per capita MJ/persona 1242.0 599 2158 1522 1112 419
Energia usada por pasajero km de transporte privado MJ/pasajero km 2.35 2.56 2.27 1.86 1.78 1.69
Energia usada por pasajero km de transporte publico MJ/pasajero km 0.4 0.67 0.76 0.51 0.64 0.28
Indicadores de contaminacién del aire
Total de emisiones per capita (CO, SO2, VHC, Nox) kg/persona 88.4 147.4 119.1 137.3 77.3 86.3
Total de emisiones por hectarea urbana kg/ha 4543 12671 7362 5330 13506 11920
Relacion de 'erqlslones per capita para privado, colectivo y viajes de 0.037 0.060 0.056 0.076 0.037 0.083
transporte publico
Indi es de i 1ites de transporte
Total de personas fallecidas en transporte por cada 100,000 10.8 11.3 27.6 18.0 15.2 8.6
personas
Total de personas fallecidas en transporte por cada un billén de 19.6 29.1 47.3 30.4 37.3 30.0

pasajeros km

Fuente: UITP
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5.1.2 Las recomendaciones de la UITP

La Asociaciéon Internacional del Transporte Publico (UITP) es uno de los promotores mas
informados y creibles de la movilidad urbana sustentable basada en una politica urbana global y
dinamica, en el control del transito y los estacionamientos, y en el desarrollo del transporte
publico.

Con el fin de frenar la dispersion urbana —que es la causa de aumentar el gasto en transportacién
y el consumo de energia no renovable- para conservar la herencia histérica y cultural de las
ciudades, estimular el dinamismo econdmico, y combatir la segregacién y exclusion, la UITP en la
publicaciéon Mobility in Cities del 2005 recomienda:

e Establecer un plan de desarrollo urbano que evite la construccién de zonas inertes en los
limites de las ciudades.

e Incorporar la oferta de transporte publico en todo proyecto de desarrollo urbano que
promueva la densificacién alrededor de las estaciones, -planeacidén urbana integrada.

e Aplicar una politica de vivienda que promueva la construccién suficientemente densa en
zonas residenciales, y la recuperacién de edificaciones antiguas en los centros urbanos y
areas densamente pobladas.

e Limitar estrictamente el niumero de espacios de estacionamiento en los edificios de
oficinas y las facilidades de comercio, en concordancia con los niveles de servicio y
disponibilidad del transporte publico.

La UITP es consciente de que el automévil es un factor esencial para la actividad econdmica y
sigue siendo uno de los bienes de consumo favoritos de la poblacién, pero dice “demasiados
autos matan al auto y matan la ciudad”, para reducir el congestionamiento y mejorar la calidad de
la vida urbana, recomienda:

Reasignar espacio vial a los peatones, bicicletas, transporte publico, y taxis.
Limitar el acceso al centro de la ciudad, sea a través de cargos por congestién como en
Londres, o medidas regulatorias como en Roma.

e Desarrollar las “vecindades tranquilas” donde la velocidad esté limitada y el espacio vial
sea administrado para mantener la seguridad y confort de los residentes.

e Restringir el nUmero de espacios de estacionamiento en el centro de la ciudad y la
construccién de nuevos estacionamientos publicos en las zonas residenciales.

e Establecer los cargos por estacionamientos en la via publica de manera inteligente, con
tarifas diversificadas y métodos de inspeccidén y multas eficientes.

e Desincentivar a las empresas para que no proporcionen espacios de estacionamiento
gratis para sus empleados.

Un transporte publico que sirve a todos los destinos de la ciudad, da accesibilidad al trabajo,
educacion, servicios, ocio y comercio, es respetuoso con el ahorro de energia, del
medioambiente y de la salud, y a la comunidad le cuesta menos que el auto privado. Por lo que
para acelerar el desarrollo del transporte publico la UITP recomienda:

e Ampliar las responsabilidades de las autoridades para que se encarguen del transito, de
los estacionamientos y de la coordinacién entre la planeacién de usos de suelo y
transporte para toda el area urbana en su conjunto.

e Mantener o escalar la inversidn en transporte publico, en al menos el mismo monto que la
realizada en la infraestructura vial.
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e Desarrollar rutas reservadas para el transporte publico, es la Unica alternativa real al auto
en términos de velocidad y regularidad. Los modos ferroviarios son particularmente
efectivos en este aspecto.

e Asegurar prioridad a buses y tranvias a través de corredores reservados y sistemas de
prioridad de transito.

e Garantizar a los operadores su rentabilidad, ya sea mediante tarifas apropiadas o
subsidios, para que provean un sistema que compita con el auto en términos de
frecuencia, confort, informacién al usuario, seguridad y personal calificado.

e Seleccionar un modelo de relacidon entre autoridad y operadores efectivo, en términos de
acelerar la ampliacién del sistema manteniendo elevados estandares de calidad y unos
costos de operacién bajo control.

Podemos concluir, dada la experiencia internacional, que se evidencia una relacién directa entre
desarrollo urbano, transporte publico y calidad del aire.

5.1.3 Cémo enfrentar los costos sociales, recomendaciones de la CEPAL

La congestion de transito ha ido ganando terreno en todo el mundo, sin distincién de si es
desarrollado o no. Todo indica que seguira agravandose, siendo un peligro cierto que se cierne
sobre la calidad de vida urbana. El fenémeno se traduce en incrementos de tiempos de viaje, una
mayor incertidumbre de horarios de llegada, aumento de consumo de combustibles, de otros
costos de operacién y de contaminacién, en comparacion a si el flujo vehicular fuera libre.

La congestién es causada principalmente por el uso intensivo del automovil, cuya propiedad se
ha masificado en América Latina en las ultimas décadas. El automévil posee ventajas en términos
de facilitar la movilidad personal, otorgar sensacién de seguridad y aun status, especialmente en
paises en vias de desarrollo. Sin embargo, en términos de espacio es poco eficiente para el
traslado de personas, al punto que cada ocupante produce en las horas pico unas 11 veces la
congestién atribuible a cada pasajero de autobus.

La situacién se ve agravada en la regién debido a problemas de diseno y conservacién del las
calles, un estilo de conduccién que no respeta a los demas, una defectuosa informacién sobre las
condiciones del transito y la gestién inapropiada de las autoridades competentes, muchas veces
fragmentadas en una multiplicidad de entes.

Los costos de congestidn son elevados. A titulo de ejemplo, puede senalarse que, de acuerdo a
céalculos conservadores, aumentar en promedio las velocidades de los viajes en auto en 10 km/h
y los de transporte colectivo en 5 km/h implicaria una reduccién de tiempos de viaje y de costos
de operacion de un valor equivalente a 1% del producto interno bruto.

Los efectos perjudiciales de la congestion caen directamente sobre los ocupantes de los
vehiculos que circulan. Es decir, afecta a sus causantes, los automovilistas, pero también a los
autobuses y por ende, a sus pasajeros, que generalmente son personas de ingresos menores;
ellos no sélo se ven atrasados en sus desplazamientos, sino que a causa de la congestién, ven
incrementadas las tarifas que pagan en montos que pueden superar el 15%. Ademas, son
perjudicados todos los habitantes de las urbes, debido al deterioro de su calidad de vida en
aspectos como mayor contaminacidén acustica y atmosférica, e impacto negativo sobre la salud.
Ademas, la congestibn amenaza la competitividad y pone en peligro la sustentabilidad de la vida
urbana. Por todo ello, es necesario mantenerla bajo control.

Las medidas sobre la oferta: una forma promisoria de comenzar:
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Enfrentar la congestion con medidas sobre la oferta de transporte, es decir, sobre la
disponibilidad y calidad de la infraestructura, los vehiculos y la gestiéon de ellos, tiene su ldgica,
pues ello representa aumento de la capacidad para efectuar desplazamientos.

Son muchas las deficiencias que presenta la vialidad urbana latinoamericana que es necesario
corregir, como mejorar el diseno de las intersecciones, demarcar y senalizar apropiadamente las
vias y optimizar el ciclo de los semaforos. Otra accién posible es la reversibilidad del sentido de
transito en las horas pico en avenidas principales.

Las medidas indicadas pueden traer un importante alivio para la congestién y son, en general, de
bajo costo. Sin embargo, no debe descartarse del todo la construccidon o el ensanche de vias,
donde sea apropiado y factible, en el contexto de un desarrollo urbanistico armdnico, asegurando
los espacios para los peatones y preservando el patrimonio arquitecténico y areas verdes. Hay
que tener presente que construir mas y mas vias, pasos a desnivel y autopistas urbanas puede
ser contraproducente en el mediano o largo plazo y agravar la congestién, como
lamentablemente se ha visto en algunas ciudades que adoptaron esta estrategia.

Grandes ahorros se logran al menos en el corto plazo mediante un sistema de semaforos
gestionado desde un computador central. Su costo algo elevado desde la perspectiva de muchos
municipios podria hacer aconsejable que se aborde por etapas y sectores de la ciudad,
comenzando con el progresivo reemplazo de los semaforos obsoletos, por otros que soporten la
tecnologia necesaria. Su aplicacién en zonas de transito intenso mostraria sus bondades y puede
concitar apoyo ciudadano para su expansion.

Otra necesidad real es organizar el transporte publico de modo que brinde un servicio efectivo.
Importantes beneficios, tanto para autobuses como para automoviles, provienen de los carriles
exclusivos para el transporte colectivo. Posiblemente sea necesario también reordenar las lineas
en troncales y alimentadoras, ademas de establecer determinadas preferencias para su
circulacién, y mejorar tanto la calidad de los autobuses como la capacidad empresarial de los
operadores. Los autobuses de estandar superior también pueden jugar un rol, siempre que sus
frecuencias y horarios de operacién les permitan ofrecer una alternativa viable para el
automovilista.

Algunas aplicaciones de sistemas de transporte que se conforman a los conceptos del parrafo
anterior se asemejan a un metro de superficie: se organizan sobre la base de autobuses que
circulan por vias propias y segregadas, con frecuencias regulares y control centralizado, ingreso y
egreso de pasajeros por estaciones y compra de boletos antes de abordar. Aunque exijan una
buena planificacién, merecen Ila contribucién de recursos publicos para construir su
infraestructura. Los excelentes resultados de Curitiba, del trolebls de Quito y del Transmilenio de
Bogota, avalan esta solucion.

El mejoramiento del transporte publico es importante para ofrecer un servicio digno y rapido, lo
cual permitiria mantener la actual proporcién de viajes que se realizan en él. En muchas ciudades
de paises en vias de desarrollo, mas de la mitad de los viajes se realiza en transporte colectivo,
proporcién que en algunas llega al 80%.

Bien disenadas y ejecutadas, las medidas sobre la oferta representan un interesante potencial
para enfrentar la congestiéon. Con todo, es preciso incorporar otras medidas, particularmente
sobre la demanda, que permitan resolver los desajustes en el uso de la infraestructura y que
apunten al logro de un equilibrio aceptable para la comunidad.
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Las medidas sobre la demanda también tienen su lugar

Las medidas sobre la demanda intentan que una cantidad importante de automovilistas, que
circulan en zonas o periodos de alto transito, utilicen modos de transporte de alta ocupacién, se
muevan por medios no motorizados, o cambien el horario de su desplazamiento.

Ciertas medidas son de tipo reglamentario e imponen restricciones. Otras establecen premios o
desincentivos econdmicos para favorecer conductas que mitiguen la congestion. Ambos deben
tenerse en cuenta para un mejor resultado global, considerando que las econdmicas podrian no
ser del todo efectivas y las reglamentarias, vulnerables si los controles son débiles.

Importantes logros pueden obtenerse mediante la racionalizaciéon de los estacionamientos, pues
su disponibilidad y costo condicionan la accesibilidad en automodvil. Prohibicién permanente o
diurna en avenidas principales, pago por estacionarse en otras vias publicas, regulacién del
estacionamiento pagado en sitios privados, reglamentacién del estacionamiento ofrecido
gratuitamente por instituciones y empresas al publico o a sus trabajadores, incentivos
econdmicos para no ir al trabajo en automdvil, estacionamientos intermedios para continuar el
viaje en transporte publico, son medidas potencialmente utiles, si se aplican en los ambitos
apropiados y con alcances adecuados. Algunas pueden generar ademas recursos para los
municipios.

Escalonar los horarios de inicio de actividades trae algun alivio de la congestidén, pues alarga el
periodo pico de la manana. Por su parte, la restricciéon vehicular saca de circulacién a una
fracciéon del parque. Su aplicacién sélo en sectores y periodos congestionados, como por
ejemplo, en zonas céntricas durante los picos de la manana y de la tarde, tiende a tener efectos
mas duraderos que una mas extendida, ya que genera menos incentivos para la adquisicion de
automoviles adicionales. Otra forma de restriccion es el pago de permisos de circulacién
diferenciados segun se pueda usar o no el automovil todas las horas del dia.

La mas resistida de todas las medidas es la tarificaciéon vial por congestién, propugnada por
muchos académicos y también por funcionarios del area de transporte urbano, por ser una
atractiva conceptualizacidn acerca de pagar por los costos causados a la sociedad. Esta medida
puede alcanzar resultados favorables en el corto plazo, pero se la ha cuestionado desde los
flancos mas diversos. Entre los argumentos se encuentra que (i) resulta incbmoda para el
usuario, por exigir un pago por desplazarse bajo congestidén; (ii) hay dudas en cuanto a las
formas de aplicarla; (iii) se le objeta por los efectos sobre las zonas inmediatas a las tarificadas;
(iv) se le califica de inequitativa para con los de menos recursos; (v) se teme la degradacién de
las actividades en la zona tarificada; (vi) se discuten sus efectos urbanisticos de largo plazo, por
incentivar la expansidn de la ciudad si no existen fuertes controles sobre el uso del suelo, y (vii)
incluso se plantea la inconsistencia tedrica de aplicarla sin que otros precios relacionados, como
los de las areas verdes, estén sujetos a costo marginal. Parece ser que su aplicacién tiene
probabilidades limitadas en América Latina, donde las condiciones son diferentes a las de
ciudades como Singapur o Londres, que han logrado implantarla con éxito. Tal vez su hora
llegue, posiblemente primero en paises desarrollados, si la congestion alcanza niveles
intolerables, si ya no se vislumbran otras medidas eficaces y si se resuelven favorablemente las
dudas tedricas y practicas que aun subsisten.

La educacion vial, llevada a cabo en forma permanente desde la nihez, contribuye a aminorar la
congestién, ensefnando a evitar la conduccién y caminata indisciplinada o la falta de respeto hacia
los demas, sean peatones o vehiculos. Los peatones también deben ser orientados a observar las
reglas de circulacién y cruzar las calles sélo en los lugares y momentos habilitados para ello.

Las medidas sobre la demanda deben ser analizadas cuidadosamente, de modo de mitigar
efectos negativos no deseados. Disposiciones exageradamente restrictivas pueden ahuyenten a
empresas y residentes, y deprimir determinadas zonas de la ciudad.
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éCOmo afrontar el problema?

La congestién debe mantenerse bajo control, para evitar que ponga en peligro la calidad de vida
y la sustentabilidad de las ciudades. Reducir la congestion tiene también como consecuencia
disminuir las emisiones de contaminantes atmosféricos, puesto que los automoviles, en la
mayoria de las ciudades del mundo, es uno de los principales responsables de la polucidon
atmosférica. Por ello, una estrategia integrada para atacar estos dos problemas puede llevar a
soluciones mas eficientes que la aplicacion de medidas aisladas para combatir cada uno de ellos
en forma separada.

Para ello, debe adoptarse un conjunto de medidas sobre diversos aspectos del sistema de
transporte urbano, abarcando tanto la oferta como la demanda, con el fin de racionalizar el uso
de las vias en las areas u horas sujetas a dicha condicion.

Una preocupacién esencial debe ser mitigar los efectos de la congestién sobre quienes no son
responsables o hacen un escaso aporte a ella, para lo cual es necesario:

e Facilitar la circulacién de quienes contribuyen en menor grado a la congestién; consiste
principalmente en asegurar al transporte publico rutas expeditas y determinadas
preferencias de desplazamiento, y donde sean apropiados, carriles exclusivos para que
no se vea demorado por la congestion;

e Asegurar espacios adecuados para los peatones.

A ello deben agregarse incentivos para disminuir el uso del automévil en lugares y horas
congestionadas. Debe reconocerse que aunque un estilo de movilidad basado esencialmente en
el automoévil no es sostenible en el largo plazo, no es necesario pensar en proscribirlo. El
automovil tiene muchas cualidades que facilitan la vida urbana, como hacer vida social, ir de
compras o viajar a sitios alejados. Distinto es el caso de utilizarlo todos los dias para ir al trabajo o
al estudio en las zonas de alto transito.

Se trata, por lo tanto, de disehar e implantar politicas y medidas de caracter multidisciplinario. En
el contexto de ciudades en regiones en desarrollo, aunque siempre deben considerarse las
condiciones locales, lo mas aconsejable parece ser abordar las siguientes medidas en forma
prioritaria:
a) Rectificacion de intersecciones
b) Mejoramiento de la demarcacion y sefnalizaciéon
c) Racionalizacién del estacionamiento en la via publica
d) Escalonamiento de horarios
e) Coordinacién de seméaforos
f) Reversibilidad de sentido de transito en horas pico en algunas avenidas
g) Implantacién de carriles segregados para autobuses, acompanada de una
reestructuracién de las lineas y la institucionalidad del transporte publico
h) Restriccidon de estacionamiento no residencial de autos en zonas bien atendidas por el
transporte publico.

Junto con lo indicado, es necesario construir una visidn estratégica de largo plazo del desarrollo
de la ciudad, que permita compatibilizar la movilidad, el crecimiento y la competitividad,
indispensables en la actualidad, con la sustentabilidad de la urbe y su calidad de vida. El tema es
complejo y exige una alta capacidad profesional y de liderazgo de parte de las autoridades
urbanas y de transporte, y podria facilitarse con una concentracién del poder de decisidon en
manos de una autoridad Unica de transito y transporte para toda el Area Metropolitana.
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Combatir la congestién tiene costos de diversa magnitud. Algunos deben ser solventados por los
organismos publicos que implantan las medidas; otros afectan a la ciudadania en general, en
tanto que, especialmente los relacionados con las acciones sobre la demanda, recaen en los
automovilistas.

Mantener la congestion bajo control es un trabajo continuo y permanente. Herramientas hay,
unas mas efectivas que otras, unas mas aceptadas que otras, pero con un conjunto de ellas que
cuente con soporte ciudadano, es posible defenderse para no sucumbir ante ese moderno flagelo
de la vida urbana.

El problema de los accidentes viales

Las lesiones y muertes causadas por los accidentes de transito constituyen un problema global
que afecta a todos los sectores de la sociedad. Este grave problema ha carecido de la debida
atencién en los ultimos anos debido por una parte, a una falta de informacién y, por consiguiente,
una deficiente apreciaciéon de la magnitud del dano que éste a causado, y por otra, a la falta de
respuesta de las autoridades competentes.

Sin embargo, los paises de altos ingresos han sido capaces de reducir en un 50% sus accidentes
en la ultima década, lo cual muestra que es posible tomar acciones para aminorar el problema.
En este sentido, la Organizacién Mundial de la Salud (OMS) ha preparado un informe el cual fue
revisado y enriquecido por diversas entidades de las Naciones Unidas, para hacer un diagndstico
de la situacién actual (Global Road Safety crisis, 7 de agosto 2003).

En el ano 2000 se estimd que 1.26 millones de personas en el mundo murieron como resultado
de accidentes viales. La proyeccién de la OMS es que en el ano 2020 los accidentes de trafico
podran constituir la tercera causa de muerte y discapacidad a la cabeza de males como la
malaria, la tuberculosis y el SIDA.

Los accidentes de trafico afectan de manera desproporcionada a los paises de ingresos bajos y
medios a pesar de que su tasa de motorizacidn es considerablemente menor que la de los paises
ricos. Por ejemplo, en el ano 2000 fallecieron mas de un millén de personas en estos paises.

Esta inequidad se extiende también a otros aspectos. En los paises en vias de desarrollo la
mayoria de los afectados por los accidentes corresponden a la poblacién de menores ingresos
(peatones, ciclistas, ninos y pasajeros del transporte publico) Estas personas tienen un menor
acceso a atencién médica oportuna lo cual contribuye a la gravedad de las secuelas de las
lesiones y una mayor probabilidad de muerte. Finalmente, mas del 50% del total de muertes
afecta a personas jévenes y adultos jévenes entre los 15 y 44 anos, y ademas, dos tercios del
total corresponde a hombres y sélo un tercio a mujeres, lo que trae como consecuencia que los
fallecimientos representan un alto costo en términos de pérdida de ingresos familiares vy
produccién econdmica.

Por lo tanto queda de manifiesto que el problema de la accidentabilidad vial tiende a empeorar
constituyendo una crisis global de salud publica acrecentada por el vertiginoso aumento de la
tasa de motorizacion en los paises en vias de desarrollo. En este escenario la OMS estima que
los accidentes de trafico sean en el 2020 la segunda causa de morbilidad y muerte en los paises
menos desarrollados, en contraste con los paises desarrollados, cuyos esfuerzos por hacer mas
segura su vialidad va dando frutos dia a dia.
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Carencia de informacién

En la mayoria de los paises de ingresos bajos y medios los datos respecto de los accidentes de
transito son precarios y no estandarizados, lo cual provocaria una subestimacion de la real
magnitud del problema y haria imposible la comparacion entre diferentes paises. La recopilacion
de informacién proviene de diversas fuentes (policia, transporte y entidades del sector salud) lo
cual constituye en si una dificultad adicional en su recopilacidon y estandarizacion. La deficiencia
en la prioridad que se le da al estudio de este problema contrasta con la relevancia natural que
tiene de acuerdo a la magnitud de las consecuencias y la tendencia creciente que se demuestra
en los paises de ingresos bajos y medios.

Factores de riesgo

Se han identificado un cierto niUmero de factores que inciden en la probabilidad de ocurrencia de
accidentes de trafico tales como: la velocidad de conduccién, el consumo de bebidas
alcohdlicas, la no- utilizacién de dispositivos de seguridad (cinturén de seguridad, silla para
ninos), la atencién deficiente de los lesionados, el diseno inadecuado de las vias y su grado de
deterioro, el incumplimiento de las normas de transito y de las revisiones peridédicas de los
vehiculos, entre otros.

Las Naciones Unidas en su Asamblea General en mayo de 2003, resolvié abordar el tema
globalmente recomendando a la OMS y a las Comisiones Regionales tomar acciones concretas
para ayudar a los paises a enfrentar esta verdadera crisis de salud publica. En abril de 2004, la
OMS y el Banco Mundial publicaron el informe mundial sobre Prevencién de los Traumatismos
Causados por el Transito, la difusién de este documento es uno de los objetivos prioritarios en la
lucha contra los accidentes viales.

Ese informe tiene tres objetivos: aumentar el grado de conciencia y compromiso en todos los
ambitos: gobiernos, industria, organismos internacionales y organizaciones no gubernamentales,
para reducir el numero de muertes por esta causa; contribuir a cambiar la idea de que las
lesiones son el precio de la movilidad por una concepcién que conceda mayor importancia a la
prevencioén; ayudar al fortalecimiento de las instituciones y la creacién de alianzas entre sectores,
como los de salud publica, transportes, finanzas y otros.

Los costos sociales y econdmicos de las lesiones causadas por el transito

Aunque las personas que mueren o resultan lesionadas como producto de un choque tienen un
numero de personas allegadas que resultan afectadas, seria imposible cuantificar y sumar cada
caso de sufrimiento humano que refleje el costo social. Se estima que el costo econdmico de los
choques y las lesiones causadas por los accidentes de transito, asciende al 1% del producto
nacional bruto en los paises de bajos y al 1.5% en los paises de ingresos medios y al 2% en los
de ingresos altos.

El costo mundial se estima en US$ 518 000 millones anuales, de los cuales US$ 65,000 millones
corresponden a los paises de ingresos bajos y medios; este monto es mayor del que reciben en
ayuda al desarrollo. En contraste con estas cifras, se invierte muy poco en prevenir los choques y
lesiones causadas por transito.

Estimar los costos de los choques y los traumatismos causados por el transito puede ayudar a los
paises a comprender la gravedad del problema que plantean y las ventajas de invertir en medidas
para prevenirlos. La evaluacién deberia tener en cuenta los costos tanto directos como
indirectos. Como minimo, en los costos directos deberia incluirse la prestacién de atencién
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sanitaria y rehabilitacién, y en los indirectos el valor de las pérdidas en fuerza productiva y en
ingresos para los supervivientes, los cuidadores y las familias.

A modo de ejemplo, en un estudio reciente de los Estados Unidos se constaté que en el ano
2000, hubo 5.27 millones de lesiones no mortales causadas por el transito, de las cuales el 87%
se consideraron menores. El costo de tratar todas ellas se elevd a US$ 31,700 millones, lo que
supone una enorme carga para los servicios de atencién sanitaria y la economia de las victimas
del transito y sus familias. Los traumatismos graves, incluidas las lesiones encefalicas y de la
médula espinal, tienen un costo medio de US$ 332,457 por traumatismo.

La situacién en América Latina

El Instituto de Seguridad Vial de la Republica Argentina (ISEV) propuso hace algunos anos la
generacion de algun indice medianamente eficiente que permitiera dimensionar la evolucion de
esta enfermedad social en América Latina. En la tabla que se reproduce a continuacién(Cuadro
41), se presentan algunos indicadores de los accidentes de transito en los paises
latinoamericanos y para efectos de comparacién se incluyen también algunos paises europeos
desarrollados.

Cuadro 41. indice de accidentalidad en América Latina y algunos paises de Europa

Pais A B C D E F
Argentina 8,536 23.56 1,280 5.43 9.84 11.32
Brasil 20,178 11.9 1,040 8.74 8 7.28
Chile 2,031 13.14 902 6.87 6.94 7.89
Paraguay 910 16.15 1,820 11.27 14 10.64
Uruguay 811 24 .28 1,248 5.14 9.6 10.22
Colombia 8,250 19.15 2,959 15.45 2276 -
Peru 4,290 16.28 3,548 21.79 273 -
Meéxico 17,881 18.04 1,467 8.13 129 -
Ecuador 1,900 15.63 3,059 19.57 2353 -
Alemania 6,977 8.46 133 1.57 1.02 1.24
EE UU 42,116 15.44 193 1.25 1.49 1.45
Francia 8,160 13.94 249 1.78 1.91 1.88

Muertos en accidentes de transito (dato “duro” corregido por coef. ONU)

= Tasa de mortalidad por cada 100.000 habitantes.

= Tasa de mortalidad por cada 1.000.000 de vehiculos.

= indice de motorizaciéon social (cantidad de habitantes por vehiculo)

= Tasa de mortalidad por cada 100.000.000 km/veh. indice ISEV — Base (100 = 13.000) Alemania (13.953
Km/Veh) y EEUU (15.143 Km/Veh) reales.

F= Tasa de mortalidad por cada 100.000.000 km/veh. indice ISEV Base 1999/2000

Fuente: Instituto de Seguridad Vial de la Republica Argentina

moow>»

Por otra parte, la CEPAL ha realizado recientemente un estudio relacionado con el sistema de
remuneracion de los choferes de transporte colectivo de Santiago de Chile (Boletin FAL no. 217).
Una de las conclusiones mas relevantes de este estudio es que la mayoria de los choferes de
transporte colectivo obtiene una ganancia por cada pasajero transportado lo cual necesariamente
provoca una competencia permanente por captar la mayor cantidad posible de personas. Esta
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verdadera lucha por captar pasajeros provoca una condicién de indisciplina en las calles con la
consiguiente inseguridad para los ciudadanos en general.

Este problema del transporte publico de Santiago, se repite, con variaciones locales, en muchas
de las ciudades Latinoamericanas, incrementando la ocurrencia de accidentes viales tanto
urbanos como suburbanos. Segun las estadisticas de la Comisidon Nacional de Seguridad de
Transito de Chile (CONASET) en aproximadamente un 22% de los accidentes viales esta
involucrado un autobus de transporte colectivo.

El informe mundial sobre Prevencion de los Traumatismos Causados por el Transito recomienda
las siguientes medidas a ser adoptadas por los gobiernos:

Recomendacioén 1: designar un organismo coordinador en la administracion publica para orientar
las actividades nacionales en materia de seguridad vial.

Este organismo deberia coordinar las actividades de todos los sectores del estado, el sector
salud, el transporte, la educacién y la policia, la labor que realizara en el plano nacional se veria
impulsada si uno o mas dirigentes politicos conocidos se erigieran en defensores activos de la
causa de la seguridad vial.

Recomendaciéon 2: Evaluar el problema, las politicas y el marco institucional relativos a los
traumatismos causados por el transito, asi como la capacidad de prevenciéon en la materia en cada
pais.

Las repercusiones econdmicas de los traumatismos causados por el transito son considerables
en la mayoria de los paises, lo que se hace evidente siempre que se efectle una evaluacién de
sus costos econdmicos directos e indirectos, Esto puede contribuir a una mayor sensibilizacién
acerca de la magnitud del problema. Sin embargo, la falta de datos no deberia disuadir a los
gobiernos de empezar a aplicar muchas de las otras recomendaciones de este informe.

Recomendacioén 3:Preparar una estrategia y un plan de accién nacional en materia de seguridad
vial.

En esta estrategia se deberan incluir objetivos ambiciosos pero realistas para un periodo de cinco
a diez anos, produciendo resultados cuantificables y contar con el financiamiento necesario para
elaborar, aplicar, administrar, supervisar y evaluar las medidas.

Recomendacién 4: Asignar recursos financieros y humanos para tratar el problema.

En cuanto a los recursos financieros tal vez se debe recurrir a nuevas fuentes de recaudacién de
dineros, tales como impuestos al petréleo, los peajes y el cobro de estacionamiento, los permisos
de circulacién y las multas por contravenciones de las leyes de transito. Por otra parte, muchos
paises carecen de recursos humanos con la capacitacidn y la experiencia necesarias para
elaborar y poner en marcha un programa eficaz de seguridad vial.

Conferencias internacionales como las Conferencias Mundiales sobre Prevencién de los
Traumatismos y Promocion de la Seguridad, las Internacional Conferences on Alcohol, Drugs and
Traffic Safery (ICADTS), la conferencia de la Internacional Traffic Medicine Association (ITMA) y
los congresos de la Asociaciéon Mundial de Carreteras brindaran la oportunidad de intercambiar
informacién, establecer redes y asociaciones potenciales y reforzara la capacidad de los paises.
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Recomendacioén 5: Aplicar medidas concretas para prevenir los choques en la via publica, reducir
al minimo los traumatismos y sus consecuencias, y evaluar las repercusiones de estas medidas.

Se refiere a la adopcidén de medidas tales como: planificacién del uso de suelos y el transporte,
diseno de vias, establecimiento de limites de velocidad, uso obligatorio de cinturén de seguridad,
uso de casco apropiado, limites de alcohol en la sangre, luces de conduccién diurnas,
informacién y educacién del publico entre otras.

Recomendacion 6: Apoyar el desarrollo de la capacidad nacional y el fomento de la cooperacion
internacional.

La dedicacion del Dia Mundial de la Salud en 2004 a la seguridad vial es un paso de la OMS en
este sentido. Por otra parte, hasta ahora pocos donantes muiltilaterales han incluido la seguridad
vial entre sus prioridades de financiacién, con algunas excepciones, como la Federacién
Automovilistica Internacional y las Fundaciones Volvo y Rockefeller.

Corolario o la clave para el combate a los accidentes de transito

El objetivo del informe es contribuir al acervo de conocimientos sobre la seguridad vial. Se
pretende favorecer y fomentar una mayor cooperacién, innovacién y compromiso para prevenir
los choques en la via publica en todo el mundo.

Los choques son predecibles y, por lo tanto, evitables. Sin embargo, para luchar contra el
problema se necesita una estrecha coordinacién y colaboracién, y la aplicacién de un enfoque
global e integrado en muchos sectores y disciplinas.

Si bien existen muchas intervenciones que pueden salvar vidas y prevenir la discapacidad, la
voluntad y el compromiso politicos son esenciales, y sin ellos poco se puede conseguir, Es el
momento de actuar, Los usuarios de la via puUblica merecen una circulacién vial mejor y mas
segura en todo el mundo.

Las tarifas del transporte

Se entiende por tarifa de transporte el pago en dinero que los usuarios hacen como
contraprestacién a quien presta el servicios de transporte publico, en general esta puede ser una
tarifa plana o por distancia y tener un precio base y descuentos para ciertos grupos de usuarios.
En algunos casos hay o pueden existir tarifas integradas, entendidas aqui como las que cubren la
prestacion de mas de un tramo de viaje.

El costo del transporte colectivo urbano

En las ciudades de América Latina, con contadas excepciones, el autobus (conocido también,
segun el lugar, como el micro, la micro, la guagua, el camién, el colectivo, el &mnibus etc.) sigue
siendo el medio mas usado para los desplazamientos personales motorizados, y las sumas
pagadas en la forma de pasajes figuran destacadamente en muchos presupuestos familiares.
Tomando como un salario minimo tipico en la regién el valor de usd 100, el pago de un promedio
de tres pasajes por dia, lunes a sabado, significa que los integrantes de una familia que depende
de ese ingreso dedican alrededor de un 20% de su presupuesto al transporte colectivo urbano.
Los costos operacionales de ese transporte son también asombrosos, llegando a unos usd 30
miles de millones al ano, igual en magnitud al costo de los fletes maritimos sobre las
importaciones de la region.
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Las reformas durante los decenios mas recientes, y su motivacion.

Tradicionalmente, el transporte colectivo en las ciudades de la regidén ha sido suministrado por
pequenos empresarios agrupados en cooperativas u otro tipo de asociacién, para la operacién
de una o mas lineas. Esa modalidad de gestidn surgié espontaneamente, a partir del segundo
decenio del siglo pasado, en ciudades como Buenos Aires y México, donde duenos de vehiculos
de alquiler se juntaron para ofrecer servicios de transporte colectivo sobre recorridos de demanda
interesante.

Después de una etapa inicial de efectiva desreglamentacién, las tarifas llegaron a ser fijadas por
la autoridad, local o nacional, que también ejercia controles, menos rigurosamente fiscalizados
que en el caso de las tarifas, sobre las frecuencias, la flota disponible, la condicién técnica de los
vehiculos, los horarios de trabajo de los conductores, etc.. Pocas veces habia concesiones
formales, y las agrupaciones, una vez establecidas, llegaron a considerar las lineas que operaban
como parte de su patrimonio, lo que pocas veces fue disputado, de hecho, por las autoridades.
En Argentina, las propias asociaciones llegaron a imponer una disciplina relativamente importante
sobre la operacién de las lineas, pero en la mayoria de los demas paises, tendia a predominar los
intereses independientes de cada empresario, con consecuencias desafortunadas en términos de
la eficiencia operacional y econdmica de la linea como ente.

En muchas ciudades, como La Paz, Lima, México, Quito y Santiago, en distintos momentos en las
décadas 1970 y 1980, sobrepuestos sobre los servicios proporcionados por entidades privadas,
habia otros operados por entidades publicas, municipales o estatales. La excepcién mas notable
a ese panorama bastante generalizada, fue el caso de Brasil, donde predomind el suministro de
los servicios de parte de empresas privadas, formales y bien estructuradas, ademas de las
entidades del sector publico.

Las entidades publicas tenian estructuras de costos altas, en parte por sus ineficiencias y
parcialmente por tener un mayor respeto de las leyes, sociales y otras, que las asociaciones
privadas. Los costos y niveles de ineficiencia de éstas eran también excesivos, por el
desaprovechamiento de potenciales economias de escala y el predominio de los intereses
individuales de cada empresario sobre los de la colectividad de ellos.

El costo de las ineficiencias se veia cada vez mas inflado por el impacto de la creciente
congestidn de transito, que rebajé la productividad de vehiculos y conductores, aumentando los
costos en hasta un 16%, en Sao Paulo, de acuerdo con estimaciones de la Associagcao Nacional
dos Transportes Publicos (ANTP). En muchos casos, el servicio recibié subsidios, fracciones
importantes de los cuales servian para solventar el costo de las ineficiencias, mas bien que
rebajar el precio pagado por los usuarios de los servicios, o mejorar la calidad de atencién.

Como respuesta a ese panorama adverso, durante los uUltimos 30 anos, las autoridades han
promovido distintas transformaciones importantes en la gestién del transporte colectivo en
muchas ciudades de la regiéon, como: la transferencia al sector privado de la mayor parte de las
entidades operativas que se incluia en el sector estatal:

e Una reduccién en los subsidios pagados a las operadoras, acompanada por medidas
que buscaron reducir las ineficiencias operativas;

e La adopcidn paulatina de redes integradas de transporte publico que combinan lineas
troncales, operadas por empresas de estructura moderna mediante buses de gran
capacidad corriendo sobre vias exclusivas, alimentadas por servicios complementarios;

e Pruebas con una desregulacion econémica bastante completa del sistema de transporte
colectivo, que han tendido a ser transitorias en ciudades grandes y estables en las de
menor parte, y;
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e El aprovechamiento de tecnologias modernas de cobranza de tarifas.
e Los sistemas tarifarios

En casi todas las ciudades principales, las tarifas de transporte colectivo constituyen excepciones
a la norma de libertad de precios, la que forma una piedra angular del modelo econémico
aplicado en décadas recientes. Entre las capitales nacionales, solamente en Lima las tarifas son
establecidas libremente por las operadoras, aunque en Santiago, las empresas tienen una
libertad limitada de eleccidn de tarifa en el momento del proceso de licitacion de recorridos.

En la mayoria de las ciudades rige la tarifa plana, aunque en varias, es modestamente escalonada
segun el kilometraje del viaje (p.e. pesero, o minibus, de México y los colectivos de Buenos
Aires). La conveniencia de la tarifa plana es, en general, inversamente relacionada con el largo de
las rutas y la extensién de la ciudad. Frecuentemente, las lineas suburbanas tienen tarifas que
dependen del largo de la ruta.

En distintas ciudades, en diferentes momentos, se ha creado una estratificacion de servicios de
transporte colectivo, de calidades diferenciadas y precios correspondientes, por motivos iguales
en todos los casos. A veces, se busca asegurar un servicio basico para los ciudadanos de mas
bajos ingresos, como actualmente, en Quito, donde un pasaje en los servicios denominados
populares, operados por vehiculos de mas de diez ahos de uso, vale 25% menos que el de los
servicios especiales.

En algunas ocasiones se desea ofrecer servicios superiores para personas de altos ingresos,
como en Rio de Janeiro, donde operan servicios operados por buses con aire acondicionado, a
una tarifa modestamente recargada. A veces, se trata de relacionar la tarifa cobrada a la
antigledad del vehiculo, como en Bogota, donde se lleva a extremos la diferenciacion tarifaria,
siendo clasificados los buses por siete categorias diferentes, para cada una de las cuales se fijan
una tarifa diurna y otra nocturna. De todos modos, la tarifa nocturna de los buses de categoria
mas alta es solamente un 30% superior a la diurna de la categoria mas modesta.

Tarifas integradas

Comenzando en Curitiba en 1974, en un ndmero de ciudades que crece paulatinamente, se han
implantado redes de transporte colectivo consistiendo en lineas troncales, que operan
normalmente sobre vias exclusivas, y que son fisica y tarifariamente integradas con lineas
alimentadoras. La integracidn se efectua tradicionalmente en terminales de acceso controlado,
cuya funcidn principal es permitir que los pasajeros puedan transbordar sin recargo al valor del
pasaje.

Tales terminales son caracteristicas del sistema de transporte masivo mediante buses de Quito
(trolebus y Ecovia), y del Transmilenio de Bogota. Sin embargo, a partir de 1974, han surgido
nuevas tecnologias de cobranza de pasajes que han dejados esos terminales, a lo menos
parcialmente, obsolescentes, como demuestra el caso reciente de la ciudad de Sao Paulo.

En el Municipio de Sao Paulo, rige un sistema de tarificacién por unidad de tiempo (mas bien que
por linea o kilometraje), siendo permitidos transbordos gratuitos dentro de un plazo de dos horas
de abordar en vehiculo en que se inicia el viaje. Hasta mediados de mayo de 2004, esos
transbordos debieron efectuarse en terminales, pero, a partir de ese momento, la incorporacién
de nueva tecnologia (tarjeta electrénica recargable y lectores instalados en los buses), permitid
levantar esa restriccion.
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El nuevo boleto electrénico Unico es compatible con el concepto del vale transporte, adoptado a
nivel nacional, mediante el cual el transporte colectivo de empleados de bajos salarios es
subsidiado, en parte por las empresas donde trabajan y en parte por los contribuyentes.

La incidencia de las tarifas en los gastos familiares.

Las tarifas de buses urbanos siguen constituyendo un costo importante para las familias de
menores ingresos. Véase el Cuadro 42 que compara la situacién en 1988 con la de 2004, en una
seleccidén de ciudades. La incidencia de la tarifa bajé significativamente s6lo en La Paz, donde
habia quedado en un valor alto en 1988, posiblemente como consecuencia transitoria del
programa de estabilizacion econdmica de impuesto a mediados de ese decenio, y Santiago,
donde la politica de desregulacién provocé un alza progresiva en su valor a lo largo de los anos
ochenta.

En algunas ciudades, la tarifa era artificialmente barata en 1988, a raiz de su fijacidon, por motivos
politicos, en valores insostenibles en el largo plazo, como en Lima, o la aplicacién de subsidios,
como en México. En anos mas recientes, las autoridades han tendido a fijar la tarifa dando una
mayor ponderacién a las consideraciones técnicas que a las politicas. Existe menos entusiasmo
por los subsidios, a raiz de cambios en los modelos econdmicos y algun desencanto con su
eficacia, pero no han sido eliminados, y en algunos casos, como Buenos Aires, han surgido
donde antes no existian.

Cuadro 42. Costo del transporte como porcentaje del salario minimo en distintas ciudades de América
Latina 1988-2004
75 pasajes por mes

Ciudad como % del salario
minimo, 1988

75 pasajes por mes (40 en casos de tarifa
integrada) como % del salario minimo, 2004

Municipio de Sao Paulo 15% 25%
La Paz 50% 20%*
Santiago 42% 23%
Lima 14% 18%*
Meéxico, D.F. 3% 16%
20%™* (normal)
Bogota 9%
13% (Transmilenio)
10% (popular)
Quito 8% °
8% (trole, Ecovia)
Buenos Aires 12% 17%

(ii) informaciones proporcionadas por los colaboradores identificados al final del texto del boletin; (iii)
Panorama social de América Latina, 2002-03, CEPAL, 2004, y;
(iv) http://www.fsa.ulaval.ca/rdip/cal/lectures/aff _actualites/argentina_eleva_salario_mi.htm.
Fuentes:(i) The impacts of subsidies, regulation and different forms of ownership on the service quality and
operational efficiency of urban bus systems in Latin America, CEPAL, 1992.

Las redes integradas ofrecen, a lo menos en teoria, posibilidades de rebajar la tarifa, por distintas
razones, como: una mejor adaptacién del tamano del vehiculo a la naturaleza de la demanda en
cada tramo de la red; la mayor productividad de los buses troncales y sus choferes a raiz de su
aislamiento de la congestidn de transito, y; la mejor nivel de madurez empresarial.

Aunque en Bogota y Quito, el valor del pasaje de las redes integradas es igual o modestamente

superior al de los servicios convencionales, el hecho que los transbordos son gratuitos de dichas
redes conduciria, en la mayoria de los casos, a una rebaja efectiva en el precio de un
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desplazamiento de puerta a puerta. Las redes integradas aumentan la incidencia de los
transbordos, que no son del gusto de los pasajeros, pero una baja en la duracién de su viaje y/o
el valor del pasaje, puede compensar esa desventaja.

La adopcién de sistemas de redes integradas ha beneficiado, sin lugar a dudas, a los usuarios del
transporte colectivo en Bogota y Quito, que son ciudades que poseen atributos especiales y no
son tipicas de las capitales latinoamericanas en general. Por ejemplo, la densidad demografica
de Bogota, de 210 personas por hectarea, es muy alta, y la larga y angosta configuracion
geografica de Quito, aunque parecida a algunas otras ciudades, como LaPaz, no es
representativa.

En otros entornos, no es seguro que las redes integradas, compuestas de rutas troncales y otras
de alimentacién, favorezcan a los usuarios del transporte colectivo. EIl TranSantiago, propuesto
para la capital chilena, que es mas o menos circular en su configuracién topografica y cuya
densidad demografica no llega a la mitad de la bogotana, podria hasta elevar el valor promedio
del pasaje, entre el origen un punto final del viaje.

El problema de los pasajeros que viajan sin pagar pasaje

El valor relativamente alto del pasaje en algunas ciudades, relativo a los ingresos de los usuarios
del transporte colectivo, crea condiciones propicias para una negociacidn directa entre el
conductor o cobrador y el pasajero, quien puede lograr que le aplique un precio inferior. Esa
costumbre informal es especialmente frecuente en los barrios periféricos, de bajos ingresos, en
los extremos de lineas a las cuales se aplica una tarifa plana. Se estima que en Santiago, hasta
un 30% de los pasajeros viajan en esa modalidad.

Ademas, en muchas ciudades, a varias categorias de pasajeros les son concedidas formalmente
exenciones al pago del pasaje, o el derecho de viajar pagando una fraccion del valor que
normalmente rige para los pasajeros adultos. A veces, el porcentaje de los pasajeros que viajan
de forma gratuita llega a proporciones sorprendentes, como en la ciudad de Rio de Janeiro,
donde asciende a casi un 40%, siendo tipicas cifras entre 10% y 12% para las ciudades brasileras
en general.

Dependiendo del caso, las personas con derecho a viajar gratuitamente incluyen los estudiantes,
los jubilados, oficiales de policia, veteranos de guerras, carteros, y otros, todos merecedores de
un tratamiento especial. El problema principal relacionado con ese tipo de privilegios es que el
costo correspondiente no es pagado por las autoridades, municipales o nacionales, que lo
concede, sino que es cargado al resto de los pasajeros, que pagan tarifas superiores para
compensar el subsidio recibido por los ciudadanos que los que viajan.

Es muy probable que existan casos en que los pasajeros que efectivamente pagan la subvencién
estan en una situacidon financiera mas deprimente que la de los compatriotas a quienes
subvencionan. En algunos paises de otras regiones, el Reino Unido, por ejemplo, también se
concede a algunas categorias de ciudadanos el derecho de viajar gratis o a bajo costo, pero la
diferencia en ingresos a la empresa operadora es compensada por la autoridad correspondiente.
Indicadores de asequibilidad del Banco Mundial

La palabra en ingles de “affordability” la traduciremos como asequible, es decir que tiene un
precio o un costo que esta al alcance de alguien. A diferencia de la accesibilidad que se refiere a
algo que esta al alcance de manera fisica, asi como decimos que un medio de transporte es
“universalmente accesible” cuando puede ser utilizado sin problemas incluso para las personas
con movilidad restringida, diremos que un servicio de transporte es asequible cuando pueda ser
adquirido por un amplio sector de la poblacién.
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El Banco Mundial en su publicacién de Diciembre del 2007; “Affordability and Subsidies in Public
Urban Transport: What Do We Mean, What Can Be Done? cuyos autores son Nicolas Estupinan,
Andrés Gdémez-Lobo, Ramén Muhoz-Raskin y Tomas Serebrisky, presentan un indice de
asequibilidad que permite hacer comparaciones entre ciudades de la siguiente forma.

El indice de asequibilidad es el porcentaje del ingreso per capita requerido para pagar 60 viajes
por mes. Se menciona que el indice de asequibilidad puede utilizarse para dos aplicaciones. Para
determinar si el transporte de una determinada ciudad es muy caro comparativamente hablando,
y entonces habria que hacer algo al respecto. Un segundo uso podria ser el calcular el indice
antes y después de una determinada politica publica que sera aplicada.

El Cuadro 43 se presenta el dato para las personas que tiene un ingreso igual al promedio de
toda la poblacién, y para las personas que tiene un ingreso igual al promedio del 20% de la
poblacién mas pobre. El calculo se realiza para ciudades que cuentan con diferentes tipos de
Sistemas de Transporte, donde el servicio es prestado directamente por el Estado o el servicio es
proporcionado por particulares.

Las ciudades brasilehas que normalmente se toman como modelos de Sistemas de Transporte
Publico exitosos, presentan unos indices muy elevados mostrando que el transporte es muy caro
para el 20% de poblacién mas pobre, quizd por eso en Brasil existe un subsidio al transporte
directamente proporcionado por parte del Estado. En algunas ciudades Europeas y de Asia,
encontramos indices bajos, significando que el transporte es barato, la diferencia es que en las
ciudades europeas el servicio es prestado por el Estado a precios subsidiados, y en las ciudades
asiaticas el precio bajo se consigue por una mezcla de masificacién y de subsidio gubernamental.

Cuadro 43. indice de Asequibilidad para diferentes ciudades suponiendo 60 viajes por persona

por mes
indice de Asequibilidad
Lugar Ciudad romedio 0% e
Pobre
1 Sao Paulo 11% 107%
2 Rio de Janeiro 6% 63%
3 Brasilia 6% 59%
4 Ciudad del Cabo 4% 38%
5 Buenos Aires 4% 26%
6 Mumbai 9% 23%
7 Kuala Lumpur 5% 22%
8 Ciudad de México 3% 19%
9 Chennai 8% 19%
10 Manila 5% 17%
11 Cracovia 6% 17%
12 Amsterdam 6% 16%
13 Moscu 4% 15%
14 Guangzhou 4% 14%
15 Varsovia 4% 11%
16 Nueva York 3% 10%
17 Los Angeles 3% 10%
18 Chicago 3% 10%
19 Singapur 2% 10%
20 Beijijg 3% 9%
21 Seul 4% 9%
22 Shangai 2% 6%

167



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

23 El Cairo 3% 6%
24 Bubapest 3% 6%
25 Londres 2% 5%
26 Praga 2% 4%
27 Bangkok 1% 4%

Fuente: Carruthers,Dick and Saurkar (2005), aparecido en “Affordability and Subsidies in Public Urban
Transport: What Do We Mean, What Can Be Done? ; de Nicolas Estupinan, Andrés Gémez-Lobo, Ramdn
Murioz-Raskin y Tomas Serebrisky.

5.2 Mejores practicas

La solucién de bajo costo que se ha encontrado a nivel internacional para darle prioridad de paso
al transporte publico sobre el auto son los carriles exclusivos de transporte. En la Figura 115, de
izquierda a derecha vemos el caso de Ruen Francia, Seul Corea, Curitiba Brasil, Bogota
Colombia, y Quito Ecuador.

Figura 115. Carriles exclusivos de transporte publico

Fuente: Publicaciones diversas del Banco Mundial.

Otro elemento importante son las tarjetas de pago inteligentes y sin contacto, con este
instrumento es posible pagar diferentes servicios con la misma tarjeta, transbordar de un medio a
otro con algun tipo de descuento etc. En la Figura 116 se muestra el caso de pago a bordo de las
unidades y el pago antes del abordaje, en estaciones y con sistemas de control de accesos tipo
torniquete.
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Figura 116. Sistemas de prepago con tarjeta inteligente
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Fuente: Publicaciones diversas del Banco Mundial.

Las terminales de integracién son grandes instalaciones que permiten transbordar cémodamente
de un medio a otro. En la Figura 117 se muestran los casos de terminales de integraciéon en
Europa, Asia y Sudamérica, asi como dos planos de ante proyectos de terminales de menor
escala en los municipios de Escobedo y San Nicolas en el Area Metropolitana de Monterrey.
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Figura 117. Terminales de
integracion
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También es muy importante la calidad del mobiliario urbano, en la Figura 118 vemos unos
ejemplos de paradas de autobuUs en diversos paises desarrollados y en desarrollo en Europa,

Sudamérica, América del Norte y Asia.

170



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

Figura 118. Paraderos de autobuses con alta calidad de diseno y manufactura
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Fuente: F;ublicaciones

La interrelacién del transporte con el desarrollo urbano es muy importante, ya que es la Unica
forma de hacer sustentable el sistema. La creacién de espacio publico y la convivencia esta
ligada con el transporte urbano y en cambio es contradictoria con el uso del automoévil.

En la Figura 119 vemos como a lo largo de los corredores de transporte publico se puede generar
una mayor densificacién de la ciudad, el esquema de “ejes estructurales” de la ciudad de Curitiba
en Brasil es uno de los ejemplos clasicos, y el caso de la avenida Caracas en Bogota Colombia
muestra como una vialidad con una elevada densificaciébn puede albergar un sistema de
autobuses eficiente, no necesariamente un sistema metro.
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Figura 119. Desarrollo urbano, espacio publico y densificaciéon a lo largo de los corredores de
transporte publico

Fuentes: Publicaciones diversas del Banco Mundial.

Otro elemento importante es el de utilizar autobuses con accesibilidad universal y mas cémodos,
las unidades de piso bajo utilizadas cominmente en paises europeos y en Estados Unidos y
Canada permiten el acceso de personas con alguna discapacidad, de embarazadas y de adultos
mayores en practicamente todo el sistema de transporte. Con este tipo de unidades no se
requieren de paradas con plataforma como las existentes en Curitiba o Bogot4a, ver la Figura 120.
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Figura 120. Autobuses de accesibilidad universal
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Fuentes: Publicaciones diversas del Banco Mundial.

Asi mismo, para tener un servicio coordinado y a tiempo, en donde se pueda conocer con
precisién las horas de pasada de las unidades, se requiere de tecnologias de monitoreo satelital,
la Figura 120 muestra cdmo operan estos sistemas.
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Figura 121. Sistemas de control y gestion de la operacién
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;—'uentes Publicaciones diversas del Banco Mundial.

La “marca” de un Sistema de Transporte Integrado, es muy importante, por ejemplo en Bogota la
gente no dice que va a tomar el “camién” sino dice el “Transmilenio, Bilbobus o TMB” lo que
eleva el nivel de aceptaciéon del sistema. En México D.F. los choferes no dicen que lo son de
microbuses, en cambio estan orgullosos de ser operadores del “metrobus”. En la Figura 122
muestra algunos logos y “slogans” o leyendas de distintos sistemas en todo el mundo.
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Figura 122. Imagen e identidad moderna del sistema
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Fuentes: Publicaciones diversas del Banco Mundial.

Asimismo los sistemas deben proporcionar informacién suficiente para que los usuarios puedan
aprovechar al maximo los servicios. La informacién en un sistema integrado debe ser sencilla,
atractiva, tecnoldégicamente moderna y suficiente, para que no haya excusas sobre la

comprension del sistema, en la Figura 123 se muestran algunos ejemplos de distintas ciudades
del mundo.
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Figura 123. Sistemas de informacion a los
usuarios
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Fuente: Publicaciones diversas del Banco Mundial.

Como antes se menciono, la forma como se expanda la ciudad es muy importante para tener una
ciudad sustentable y competitiva. Como ejemplo, en Portland Oregon en 1995 se cuestionaron
cual era la mejor forma de crecer, y a partir de un escenario base que implicaba seguir la
tendencia de crecimiento, se plantearon tres esquemas diferentes. Para cada esquema se
calcularon las toneladas emitidas de CO2, los tiempos de viaje en auto y en transporte, el area
urbanizada, el valor de la tierra, etc. Finalmente decidieron un Esquema de Crecimiento denso en
la periferia y en la zona centro de la ciudad Figura 124.
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Figura 124. Esquemas de desarrollo urbano, ejemplo de Portland
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Fuente: Metropolitan Counciil, Portland Oregon.

Otra buena practica internacional tiene que ver con el impulso a los subcentros urbanos, estos
son zonas de la ciudad que permiten un crecimiento compacto a escala humana, con usos de
suelo mixto y buen transporte publico, con centros comunitarios donde se desarrollan actividades
civicas y se prestan servicios publicos. Lo anterior permite detener el “subsidio” cruzado que

implica un crecimiento urbano extendido.

Figura 125. Impulso de subcentros urbanos
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Fuente: Metropolitan Counciil, Portland Oregon.

También es importante que las vialidades se disefien pensando en el peatén y en el ciclista,
vialidades con amplias banquetas y camellones que promuevan el caminar, creando un espacio

civico con sentido comunitario, Figura 126.
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Figura 126. Definiciéon de vecindarios y calles para Ia gente i
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Fuente: Metropolitan Counciil, Portland Oregon.

En el diseno de las vialidades se debera tomar en cuenta lo necesario para que se de un
autocontrol de la velocidad, como podrian ser las rotondas, o las intersecciones de calles a nivel

de los peatones.

Figura 127. Enfoque de planeacién multimodal

<+Vehiculos motorizados

< Transporte puablico
< Carga
< Bicicletas y peatones

< Diseino de calles

Fuente: Metropolitan Counciil, Portland Oregon.

A diferencia de los planes de desarrollo urbano anteriores, donde movilidad era igual a vialidad
para el auto, el plan de desarrollo urbano actual esta directamente ligado con el Plan Sectorial de
Transporte y Vialidad, y en este ultimo se sigue un enfoque multimodal, donde tienen cabida los
vehiculos motorizados, el transporte publico, la carga, las bicicletas y los peatones, cada uno con

sus muy particulares disenos de calles.

La Figura 127 muestra el esquema que recientemente

siguen los planes de movilidad en un sentido mas amplio y la Figura 128 ofrece un ejemplo de
diseno orientado a las personas, se aprovecha para contrastar con el ancho tipico de las
banquetas en los cascos o centro de los municipios en el AMM (la linea esta en la fotografia
original, solo se ha resaltado).
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Figura 128. Banqueta tipica con d:seno orientado a los peatones (Seattle Washington)
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La densificacidn no necesariamente implica deshumanizacién ni pérdida de la identidad cultural.
Por ejemplo si en el AMM las familias desean tener espacios para reuniones familiares al aire libre,
se pueden disefar espacios compactos pero unifamiliares que al mismo tiempo promuevan
espacios verdes, la Figura 129 muestra un ejemplo de densificacién con vivienda unifamiliar.

Figura 130. Peatonalizacion y arborizaciéon
e : : e == Iy

Un ejemplo de una calle en Seattle Washington, donde se decidié que lo mejor era transformarla
en un “mall” comercial con mucho verde, ver la Figura 130.

Figura 131. Ejemplos de ciclopistas
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En la Figura 131 se muestran ejemplos de ciclovias en el D.F. y en Bogota. Otro buena practica
seria el de bicicletas compartidas o “bike sharing” , a la oferta fisica (las ciclovias) debe seguir la
gestiéon u oferta dinamica; no basta con la parte fisica debe hacerse una fuerte gestién y
promocién. Hay dos grandes filosofias que pueden ser aplicadas e incluso coexistir: con
bicicletas “gratuitas” desde el punto de vista de los usuarios, o con cargos para quienes las usan.
En el primer caso se entiende que la administracién publica dota de los equipos a la gente y
permite su uso por periodos de tiempo limitados (entre 1 y 4 horas de forma continua)
gestionando el sistema directamente o por medio de terceros, un buen ejemplo de esto es el
programa Bizka Bici que opera en Bilbao.

Figura 132. Aspectos de la operacién de “Bilbon Bizi” en Bilbao, Espana

O ‘|' ‘_' i

Otra posibilidad es el uso del modelo de Barcelona con “Bicing”, si este es el esquema los
usuarios pagan una parte o la totalidad de los costos del sistema, depende del diseno tarifario
que se haga. En el caso de referencia a pesar del costo que representa pata los usuarios, el
sistema ha sido enormemente exitoso: a dos anos de su apertura cuenta ya con mas de 400
centros de entrega y acopio, 6,000 bicicletas y mas de 150,000 abonados.13

Figura 133. Aspectos de la operacién de “bicing” en Barcelona, Espana

13 El Bicing de Barcelona atribuye los fallos a que esperaba la mitad de usuarios M. L.. 14.07.2008, en
http://www.20minutos.es/noticia/398890/0/bicing/bicicleta/movilidad/ el 22 de julio de 2008
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Otro buen referente se tiene en Vélib“, operando hace un afno en Paris, Francia; en este caso las
cifras son asombrosas™:

20,600 bicicletas Vélib’ en servicio

1,450 puntos de intercambio

Estaciones distanciadas entre si a un promedio de unos 150 m.

27. 5 millones de viajes servidos el primer ano

Lo han utilizado unas 2.1 millones de personas

Atiende a unos 120,000 viajes por dia

Otro programa, que si bien es de naturaleza recreativa, focaliza la atencion en el usos de los
medios no motorizados es el de las ciclovias dominicales. En este caso el esquema es bastante
mas sencillo, el cierre de cierto niUmero de calles a la circulacién vehicular para ser usado por
algunas horas para el desplazamiento de ciclistas, peatones, patines y patinetas, y la disposicidon
de las personas depende de la gestién de las autoridades. La autoridad organiza y provee
actividades de seguridad y la gestién del transito, promocidén y soporte: clases de aerobics, tai chi
o baile al aire libre; alienta la instalacién de mini talleres de bicicletas; venta de jugos naturales,
frutas, ensaladas, comida que no sea “chatarra”; la participacion de clubes deportivos, de
ciclismo, patinaje, promotores de actividades para segmentos de tercera edad, gimnasios,
organismos promotores de salud y cuidados preventivos, etc. El objeto fundamental es el asociar
estas actividades a un estilo de vida saludable y de calidad; en este caso los referentes son
programas como los que ya sostienen por muchos anos ciudades como Caracas, Quito, Bogota
o Santiago de Chile.

Los peatones también tienen cabida en este tipo de actuaciones y hay distintas maneras de
alentar la caminata, algunas son de tipo turistico, como los recorridos a pie que se promueven en
Madrid, o por necesidades de acceso de la poblacion que en el caso de Getxo (Vizcaya, Espana)
se resuelve por medios mecanicos.

Figura 134. Accesibilidad en zonas con lata pendiente en Getxo (Vizcaya, Espana)
N, b

También puede haber actuaciones combinadas, como las facilidades que se proveen en el
acceso al Parque Guel en Barcelona, sirve a los turistas y a los vecinos de la zona.

14 STEVEN ERLANGER 13/world/europe/13paris.html?ex=1216526400&en=0abadf21601dc011&ei=5070&emc=etal
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Figura 135. Facilidades mecanizadas para la movilidad en Barcelona

En la Figura 136 el clasico ejemplo de la Carrera 15 de Bogota en donde se eliminé un carril de
circulacién, se evitd — fisicamente — el usos de las banquetas para estacionarse y/o hacer
maniobras de carga y descarga y se les dio caracteristicas fisicas para lograr acceso universal.
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Figura 137. El ejemplo de Transmilenio

La prioridad al transporte publico es evidente en el Transmilenio, donde cruzar la ciudad en auto
tarda una hora, y hacerla en Transmilenio 25 minutos, ver Figura 137.

5.3 Imagen Objetivo, Objetivos e Indicadores de Desempeno
5.3.1 Vision

La visiéon pretende ofrecer a los distintos niveles de gobierno, usuarios, prestadores de servicios,
organizaciones no gubernamentales y otros actores un punto de referencia comun para que
juntos construyan:

Un sistema de movilidad que brinde servicios modernos, eficientes, seguros y de alta calidad para
el traslado de personas, mercancias y bienes.

Para elevar la calidad de vida de los nuevoleoneses se requiere un sistema integral e integrado de
transporte publico y vialidad que permita que bienes y personas se muevan de manera segura,
rapida, comoda y eficiente, de acuerdo a sus respectivas necesidades, condiciones econdmicas y
preferencia de horarios, itinerarios y modos de transporte para incidir positivamente en la calidad
del medio ambiente, la calidad de vida y la competitividad.

Para lograr esta Visidon se requiere el cambio del paradigma tradicional que ha incentivado el uso
de transporte individual por uno nuevo en el que se estimule el uso, aprovechamiento y desarrollo
del transporte publico, con un sistema que sea amigable al usuario y aproveche las ventajas de
las diferentes modalidades de servicio de transporte.
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5.3.2 Objetivo General

Contar con un sistema de vialidad y transporte eficiente y competitivo con predominio de los
servicios publicos sobre los privados, para todo el estado y en particular en el Area Metropolitana
de Monterrey.

El reto que plantea el logro de este objetivo general es multiple.

Primero: se tiene que lograr que la vialidad y el transporte funcionen realmente como un sistema;
esto significa que todos los elementos que los integran operen de manera armdnica y con la
misma orientacion.

Segundo: hacer que la vialidad y el transporte funcionen de manera eficiente, significa que los
usuarios reciben un servicio satisfactorio en cuanto a cumplimiento de estandares de
desempeno: itinerario, tiempos de recorrido, higiene, seguridad y comodidad.

Tercero: un sistema competitivo es aquel cuyos costos son iguales o mas reducidos que los de
servicios equivalentes y que logra transferir viajes del transporte privado al transporte publico.

5.3.3 Objetivos Estratégicos y Lineas de Accién

Para la consecuciéon del Objetivo General antes descrito se establecen tres objetivos estratégicos:
El primero objetivo plantea una transformacién a fondo del sistema de transporte y vialidad, con el
establecimiento de una red troncal metropolitana, compuesta por 6 corredores troncales que
consideren una infraestructura con carriles exclusivos y estaciones de acceso para el servicio de
transporte publico de pasajeros. La red troncal planteada tiene cobertura sobre seis subsistemas
regionales mismos que abarcan en su totalidad la geografia del Area Metropolitana de Monterrey.
En términos ideales, la columna vertebral de esta Red Metropolitana debiera ser el Metro.

El segundo objetivo se refiere a las caracteristicas de eficiencia y calidad que deben de
caracterizar a un servicio publico de transporte para una sociedad que aspira a elevados
estandares de bienestar. Este objetivo se asocia a normas, tecnologias y esquemas de operacion
de los modos de transporte, enfocandose mayormente a los publicos.

El tercer objetivo tiene que ver con la necesidad de superar la desvinculacién que se dio en el
pasado entre las politicas y normas del desarrollo urbano y el crecimiento y caracteristicas de la
vialidad necesarias para el servicio de transporte publico, asi como de las previsiones de su
equipamiento, el diseno y gestidon de la vialidad en general. En la practica, para la autorizacién de
los nuevos asentamientos o desarrollos urbanos no se ha tomado en cuenta la factibilidad vial y
de acceso de los servicios de transporte publico.

Objetivo Estratégico No.1:

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

Estrategias y lineas de accion.

a) Disenar un nuevo modelo de una Red Troncal Metropolitana (RTM) servida por el Metro,
compuesta por seis corredores troncales: Universidad-Alfonso Reyes, Lincoln, Félix
Galvan, Pablo Livas-Chapultepec, Gustavo Diaz Ordaz y Eugenio Garza Sada. Estos
corredores contemplan el desarrollo de infraestructura vial con carriles exclusivos y
estaciones de acceso para el transporte publico.

b) Integrar la Red Troncal a seis subsistemas regionales que abarcarian geograficamente el
AMM: Norte, Norponiente, Nororiente, Oriente, Poniente y Sur. En ellos se contempla el
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d)

e)

f)

Q)

h)

)

desarrollo de servicios con rutas alimentadoras que conecten a las zonas periféricas con
las terminales, rutas difusoras que circulen por vias alternas al corredor principal y que
atiendan altos niveles de demanda; y, asimismo, rutas rapidas que partan de los puntos
de mayor concentracién de demanda en las zonas periféricas, para usuarios que no
realizan ningun trasbordo.

Invertir prioritariamente en la ampliacién de la Red Maestra del Metro para que sea la
columna vertebral de la Red Troncal Metropolitana (RTM).

Ampliar la cobertura del actual Sistema Metro a través de servicio de autobuses que den
continuidad a sus Lineas (Transmetro), asi como a través de convenios con empresarios
transportistas con el sistema Metro-Bus con tarifa integrada.

Promover el aprovechamiento de los derechos de via de los ferrocarriles, de la CFE y de
PEMEX para la vialidad y el transporte del AMM, garantizando en todo momento la
seguridad de los usuarios.

Fortalecer el servicio de rutas periféricas o rutas intersectoriales que enlazan dos o mas
sectores de la zona metropolitana, e interconectar dos o mas terminales de integracion.

Integrar de forma sistematica las tecnologias de la informacién en el diseno y operaciéon
del transporte publico.

Buscar financiamiento para invertir prioritariamente en la ampliacién del Metro y fortalecer
asi sus ventajas de transporte publico masivo y estratégico.

Impulsar el desarrollo de facilidades en el transporte publico para la poblacidon con
capacidades diferentes y los adultos mayores, (como la adecuacion de las unidades de
transporte, de las banquetas y las vialidades).

Desarrollar propuestas para elevar la competitividad del sistema de transporte de carga,
segun la modalidad, el tipo de servicio, pesos y dimensiones a transportar.
Contribuyendo a eficientar la infraestructura vial existente y minimizar la afectacion al
transito en general.

Acciones Especificas:

a)

b)

c)

d)

Realizar estudios y proyectos de impacto vial, volumenes, destino, factibilidad de
implementacién de horarios, de terminales multimodales, entre otros; dedicados al
analisis, evaluaciéon y sustentacidn de las propuestas para la implementacién del sistema
de transporte de carga.

Promover con el sector privado la construccidén de puertos de carga con terminales
ferroviarias fuera de la zona urbana.

Gestionar ante las autoridades competentes la rehabilitacion del libramiento ferroviario del
oriente y la conclusién del libramiento ferroviario metropolitano.

Reformar la Ley del transporte del estado de Nuevo Ledn y su reglamento a fin de que
sean congruentes con la nueva estructura organizacional de la administracion publica
estatal actual y a los propodsitos de racionalizacion, modernizaciéon e integracion del
transporte publico en todas sus modalidades y tipos de servicios.

186



e)

f)

)

h)

Establecer normatividad sobre las especificaciones técnicas de la infraestructura vial para
el transporte publico.

Fortalecer el sistema integral de semaforizacidén inteligente (SINTRAM) creando los
mecanismos que garanticen su mantenimiento y crecimiento.

Promover la construccidon de paraderos en las principales carreteras, en beneficio de la
seguridad del sistema de carga y de los vehiculos en general.

Promover el uso de vehiculos no motorizados y la realizacidon de infraestructura vial para
los mismos.

Establecer vialidades de cuota.

Objetivo Estratégico No.2:

Desarrollar un sistema amigable de transporte de personas, bienes y mercancias, que sea
seguro, eficiente, ecoldégico y competitivo en sus distintas modalidades.

Estrategias v lineas de accion.

a)

b)

c)

d)

e)

f)

)

h)

Racionalizar y adecuar los recorridos de las rutas de transporte urbano y, en general de
los vehiculos que prestan el servicio publico de transporte, con el propédsito de ofrecer
mejores y mas econémicos servicios de transporte, mejorar el flujo vial, acortar el tiempo
de los traslados y lograr beneficios ambientales y urbanisticos.

Desarrollar programas regulacién, racionalizacion, modernizacidn, supervision, etc.
especificos para cada modalidad de transporte publico de pasajeros (urbano, suburbano,
regional, transporte sobre rieles, especializado de personal, escolar y turistico, vehiculos
de alquiler) y transporte publico de carga (carga en general y especializada)

Elevar los niveles de seguridad para los usuarios del transporte publico y contribuir a
reducir los riesgos de accidentes viales.

Impulsar la renovacién del parque vehicular del transporte publico con el fin de hacerlo
seguro y eficiente, de manera que se reemplacen las unidades con mas de diez anos de
servicio y en mal estado.

Promover adecuaciones al marco legal vigente, para otorgar mayor claridad, efectividad y
certidumbre a los procesos de capacitacién obligatoria y peridédica de los operadores de
transporte publico, en sus distintas modalidades y servicio.

Promover entre los prestadores de servicio la creacidn de areas de capacitacion
permanente para los operadores y personal de mantenimiento.

Establecer normas y mecanismos para la aplicacion de sistemas de mantenimiento
preventivo y correctivo del parque vehicular a nivel de cada empresa y ruta de transporte
publico de pasajeros.

Identificar las tecnologias de transporte mas adecuadas en términos de las normas

internacionales de proteccion al medio ambiente y promover su incorporacion al
transporte publico.
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)

k)

m)

n)

0)

P)

Q)

r

s)

t)

Consolidar el sistema estatal de informacién y registro del transporte publico. Generar y
aplicar las normas necesarias para la regulacién de publicidad en vehiculos de transporte
publico, acordes con las politicas de imagen urbana propuestas por los organismos
concurrentes.

Desarrollar las normas y los indicadores en materia de servicios de transporte para
evaluar la eficiencia de los servicios, considerando el equilibrio entre oferta y demanda y
servicio, entre otros.

Promover la inspeccion y vigilancia del servicio de transporte publico en todas sus
modalidades con el objetivo de prevenir y controlar las emisiones contaminantes que
provienen de dicha fuente en el AMM y zonas rurales.

Vigilar el cumplimiento de la existencia de instalaciones terminales que apoyen la
adecuada operacién del servicio.

Identificar las vialidades con mayores problemas y determinar la factibilidad de implantar
carriles preferenciales para el transporte publico de pasajeros, con el fin de garantizar un
servicio mas fluido.

Impulsar un programa de cultura vial orientada a: i) La adquisicién del sentido de
responsabilidad de los conductores en las diferentes clases de vehiculos; ii) Difusién de
las normas y reglamentos de transito en las escuelas para fortalecer la prevencion de
accidentes.

Instrumentacién de la bitacora del conductor.

Verificar que el total de las rutas de transporte publico cuenten con seguro de
responsabilidad civil y supervisar el historial de accidentes.

Promover un nuevo sistema de pago del servicio de transporte, que aproveche las
tecnologias de avanzada y que contemple boletos multiviajes y multimodal que mejore el
servicio y evite pérdidas por robo, incrementando los niveles de seguridad y eficiencia del
transporte urbano.

Promover la instalacién de senalizacién especifica para el transporte de carga con
informacién sobre el tipo de carretera, la velocidad permitida y las rutas de acceso a las
entradas del AMM.

Gestion de Ia,rehabilitacién o pavimentacion de la red vial por donde circula el transporte
urbano en el Area Metropolitana de Monterrey.

Reformar la normatividad a fin de que el transporte escolar sea obligatorio.
Establecer un programa de verificacién vehicular obligatorio.

Impulsar un programa de cultura vial que promueva el establecimiento de horarios
escalonados e impulse el sistema de “car pool” o programas de autos compartidos.

Establecer normas para la circulacion en horas pico.

Verificar que el total de las rutas de transporte publico cuenten con seguro de
responsabilidad civil y supervisar el historial de accidentes.
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Objetivo Estratégico No. 3:

Lograr el vinculo entre necesidades de movilidad generadas por desarrollos urbanos en el AMM,
y la definicién de la factibilidad de servicios de transporte publico con caracter de servicios
publicos basicos, tomando en consideracion la adecuacion de su infraestructura vial.

Estrategias y lineas de accion.

a)

b)

)

d)

e)

Privilegiar los retos del transporte en la agenda y mecanismos de coordinacion
intermunicipal para temas de infraestructura tales como: vialidad, carriles preferenciales,
bahias, senalizacién, gestién del transito, estacionamientos, parabuses, etc.

Definir las caracteristicas del equipamiento y mobiliario urbano de cada tipo de servicio
publico de transporte (para que sean de facil acceso, confortables y seguros para los
usuarios).

Atender las necesidades de equipamiento del sistema vial, apoyando preferentemente a
los corredores principales.

Instalacién y mantenimiento de la senalizacién de paradas oficiales en el AMM.

Desarrollar e implementar los planes, programas y normas generales estatales de
caracter técnico, para el desarrollo integral del transporte publico.

Acciones Especificas:

a)
b)
c)
d)
e)

f)

Incorporar metodologias de caracter técnico para determinar la factibilidad de servicios de
transporte publico en los nuevos desarrollos urbanos.

Regular y vigilar el adecuado cumplimiento a los reglamentos y/o normas orientadas a la
circulacion del transporte de carga en el AMM.

Vigilar se cumpla la normatividad federal de carga en el AMM relativa a pesos y
dimensiones, asi como materiales peligrosos y sujecion de la carga.

Disenar estrategias para el funcionamiento 6ptimo de los estacionamientos con el
propdsito de mejorar el nivel de servicio de la red vial del AMM.

Impulsar la construccidon y el mantenimiento periddico de carreteras interestatales,
intermunicipales y urbanas.

Gestionar la adecuacién al libramiento noroeste del AMM vy otras vialidades que presentan
concentraciéon de puntos peligro con la finalidad de hacerlas mas seguras para a la
circulacion.

Promover el mantenimiento de los pavimentos.

Analizar la posibilidad de reubicar la central de autobuses y las centrales de carga
ferroviarias fuera del primer cuadro de Monterrey.

Promover el desarrollo y prolongacion de vialidades en ambos lados del Rio Santa
Catarina.

Construir puertos de carga con terminales ferroviarias fuera de la zona urbana.

Establecer usos mixtos y de alta densidad en la cercania de las terminales de integracion.
Crear bancos de tierra para promocién de desarrollos integrales.

Establecer incentivos a la densificacion.

Rescatar el espacio publico.
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5.3.4 Indicadores de desempeno.

Los indicadores de desempeno buscan reflejar el resultado que se desea obtener con la
estructuraciéon de las estrategias y las lineas de accién que integran este Plan Sectorial de
Trasporte y Vialidad.

Establecer un sistema de vialidad y transporte eficiente y competitivo, que constituye el objetivo
general de este plan sectorial, impulsaria el cambio del paradigma tradicional en materia de
transporte, ya que alentaria el uso de los servicios del transporte publico y reduciria el atractivo de
viajar en vehiculo privado.

La vigencia del nuevo paradigma se traduciria en la optimizacidn de los recursos, con un
desempeno mas eficiente, seguro y competitivo del sistema de transporte y vialidad. Un sistema
con esas caracteristicas responderia también a las exigencias de las estrategias del desarrollo
sustentable.

Hasta ahora el tema de los indicadores de transporte no es tema en la gestion publica en el AMM,
esto no es extrano si se considera que en el mundo el tema no ha sido tratado a profundidad.
Segun algunas notas utilizadas durante el “Foro Taller sobre Indicadores de Transporte para
América Latina” celebrado en Tarapoto Peru en Julio de 2007 el tema de los indicadores de
transporte ha estado ausente, o en el mejor de los casos ha oscilado entre la eficiencia y la
eficacia como objetivos de medicién, y se ha desplazado del trafico al movimiento de personas
como objetos de la medicién o construccién de indicadores.

Mas recientemente, a partir de los pasados anos 90 toma nuevo impulso el abordaje de estos
temas desde la perspectiva de la eficacia, pero ahora acompanado de claros conceptos que van
mas alla de la funcién desplazamiento: inclusién social, acceso, etc. Otra condicién para
entender esta ausencia tiene que ver con el contexto institucional del AMM y su naturaleza de
conurbacién. En este contexto los fendmenos urbanos que no responden a los limites
administrativos suelen irse al olvido, con la ausencia o concurrencia de facultades vy
responsabilidades “lo que no es tierra de nadie es tierra de todos”. En esta categoria se pueden
ubicar fendbmenos como el transito, el transporte, la contaminacién del aire y algunas otras.

Algunos aspectos que se desatacan en las conclusiones del evento citado son:

La constante es el monitoreo desde el Gobierno, sea por iniciativa propia o por empuje de
6rganos multilaterales. Asi quien ejecuta los proyectos es quien genera la informacién para
medirlos, en algunos casos dependencias de orden nacional las concentran.

La aplicacion de indicadores, en este sector, no es vista como una practica util sino como un
mero requisito de recoleccién de informacién. También, hay una falta de comunicacién entre los
gobiernos locales, nacionales y agencias multilaterales acerca de la utilidad de los indicadores.
Se asume que el crecimiento econdmico es el modelo de desarrollo a seguir por los paises.

e Bajo esta premisa, el monitoreo es tanto de desempeno como de impacto del sector
transporte.
La mirada es generalmente desde la oferta y no tanto de la demanda de transporte.
Los proyectos de infraestructura son monitoreados técnicamente.
Normalmente son los gobiernos locales los encargados de proveer informacién y los
ministerios la centralizan, consolidan y procesan.
La capacidad institucional es limitada y los recursos para el monitoreo son escasos.
Los indicadores, en caso de que existieran y fueran utilizados, son mayoritariamente
técnicos, y dificilmente incluyen aspectos sociales o ambientales.
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e Falta coordinacién interinstitucional y con la sociedad civil.

Pueden existir inclusive grandes brechas en el interior de un programa de infraestructura
econdmica del transporte que tiene entre sus objetivos el contribuir a la reduccién de la pobreza y
a minimizar impactos ambientales, pero no cuenta con indicadores que permitan medir tal
contribucion.

La sociedad civil apenas si empieza a entender que debe tener un rol en el monitoreo de las
politicas de gobierno o politicas publicas del transporte y movilidad a lo largo de todo su proceso,
incluyendo lo mas obvio, su implementacién en las vias y servicios de transporte publico masivo
asi como su relacidn con otros sectores.

Los aspectos de género y grupos vulnerables son muy poco visibles y escasamente utilizados

Si el impacto de la movilidad en la calidad de vida de las comunidades es importante para la
sociedad, entonces habria que iniciar procesos de generacién de conciencia, apropiacién y
empoderamiento de la poblacién en los temas que deberia monitorear.

También se puede decir que hay formas alternativas para abordar el estudio del transporte y sus
indicadores:

Por sectores: terrestre, aéreo, acuatico (y sus modos, automotor, ferroviario, etc.)
Por temas: ambiente (se conversd sobre indicadores de energia), sociales (se conversé
sobre indicadores de empleo), seguridad (se converso sobre indicadores de accidentes
viales), etc.

e Por problemas: accesibilidad, disponibilidad, calidad (técnica y percibida), eficiencia,
inclusién o equidad.

De estas conclusiones y este enfoque de abordaje los participantes llegaron a una conclusién
que aqui se comparte:” Los temas son transversales a los sectores, y los problemas son
transversales a los temas y los sectores. Abordar indicadores por problemas ofrece la posibilidad
de atravesar y superar una vision tematica y sectorial del transporte de la movilidad” Zegras (MIT,
para IAL-CLA 2006) amplia la aproximacién y la abre al concepto de transporte sustentable
cuando propone una definicibn operacional: “Mantener la capacidad de proveer niveles de
accesibilidad sin que disminuya en el tiempo”

Segun el autor esta conceptualizacién es consistente con la definicidn de “capital” en términos de
sustentabilidad, por que asocia o relaciona el concepto de accesibilidad, con el capital humano y
por ende con el bienestar. Solo habria que anotar aqui que el concepto de accesibilidad tiene
varias connotaciones:

La fisica, cuando los medios para desplazarse estan al alcance fisico de una caminata de longitud
razonable en condiciones imperantes.

La econdmica, que se logra cuando los usuarios tienen la capacidad de pago para acceder a los
medios disponibles. Una autopista no es una infraestructura para la movilidad accesible a una
persona que vive en extrema pobreza, o simplemente tampoco lo es para quien no tiene
automovil.; y

El uso de la infraestructura y medios de transporte para hacer accesibles los servicios y
programas de gobierno a los segmentos de poblacién que mas lo necesitan.

Luego, podemos asumir las anteriores consideraciones como basicas y en funcién de las
mismas construir los indicadores. Asi por ejemplo, con este enfoque la movilidad va mas alla de
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los servicios de transporte publico o de la construccién de infraestructura especializada para un
prestador en particular, forzosamente tiene ligas con el modelo de desarrollo urbano, la calidad
del aire y exige la coordinacién y alineamiento entre dependencias. También, al hacerlo
incluyente, nos acerca al concepto de sustentabilidad. Por eso retomamos la definicion
operacional concepto de Negras.

Como ya se dijo, consideramos necesario contextualizarla la definicion operacional de Zegras
2006 vy en la misma orientar la construccidén de los indicadores. La definicibn operacional
qguedaria entonces asi: “Proveer y mantener niveles de accesibilidad a la poblacidén, de tal forma
que los tiempos promedio de viaje no excedan 48 minutos (el 10% de una jornada laboral), a los
menores consumos de energia posible, con las menores emisiones de contaminantes posibles y
sin que estas condiciones disminuyan en el tiempo.”

Los indicadores para dar seguimiento a un paquete de politicas publicas relacionadas con la
movilidad serian los que se muestran a continuacioén.

De eficacia

e La particion modal (PM) expresada como el porcentaje de viajes que se hacen al trabajo
en transporte publico (medios masivos y no motorizados) y transporte privado (automovil
particular y taxi).

e El consumo de combustibles fésiles por afno en la zona metropolitana de Monterrey,
particularmente de gasolina y diesel (134,253,000 litros de gasolina y 38,337,000 de
diesel en 2004).

e Las emisiones de CO2 con origen en fuentes modviles (17 millones de toneladas de CO2
por ano, segun calculos preliminares ITESM, Gerardo Mejia y Aldo Gonzalez).

e Tiempo medio de viaje, incluyendo todos los medios que se utilizan, para viajes con
motivo de trabajo en un dia laboral cualquiera. La propuesta seria no mas del 10% de una
jornada laboral, es decir 48 minutos que fue el tiempo promedio de viaje en transporte
urbano en el ano 2005.

De eficiencia

Por el lado de la eficiencia de la funcién publica, se propone la creacién de un Unico indicador
que relacione el presupuesto de los proyectos o dependencias con los porcentajes de viajes que
se transfieren de los vehiculos particulares al transporte publico como efecto de la ejecucion del
proyecto o de la actuacion de la dependencia. Este indice podria expresarse como se indica en la
siguiente ecuacion:

EPi = $P/VTTP

EPi = Eficiencia del proyecto “i”

$P = Presupuesto anual de la dependencia o costo del proyecto
VTTP = Viajes transferidos de vehiculo particular a transporte publico
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Cuadro 44. Indicadores tipicos del sector transporte

No Variable Descripcién

% de la poblacidn que tiene acceso a algun medio, a
1 Accesibilidad (fisica) una parada en los casos dfa transporte publico, o
infraestructura de transporte si se trata de hogares con
automovil, a una cierta distancia
2 Accesibilidad econdmica % del gasto por hogar en servicios de transporte
Porcentaje de viajes al trabajo que se satisfacen en
cada uno de los modos de transporte

Calidad (técnica)

Calidad Tiempo medio de viaje por hogar por dia
4 (percepcion de los lemp L 1€ P garp .
- Tiempo de viaje al trabajo por persona por dia
usuarios)
7 Eficiencia (Costo fiscal) Sin indicador

c . % de hogares que poseen al menos un automovil
Autonomia financiera de los

8 - % de hogares que poseen al menos una motocicleta
usuarios g
% de hogares que poseen al menos una bicicleta
s -
9 Accesibilidad Universal % de las unidades de transporte adaptadas para ser

usadas para personas con movilidad restringida
Fuente: Elaboracién propia.

En esencia expresaria el costo de transferir cada pasajero de vehiculos particulares a transporte
publico, expresado por unidad diaria dado que es la medida usual para viajes cotidianos.

Este indicador también puede utilizarse para incentivar los proyectos de los privados que
fomenten el transporte colectivo. De forma tal que si un transportista privado logra transferir una
determinada cantidad de usuarios de los vehiculos particulares al transporte publico, entonces
seria sujeto a un subsidio. El monto del subsidio podria ser del 50% del EPi de los proyectos
publicos, de esta forma la sociedad cumple con el objetivo de descongestionar las vialidades a la
mitad del costo, compartiendo la responsabilidad con la iniciativa privada.

La bateria de indicadores quedaria como se muestra en el Cuadro 45.
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6. Estrategias y Mecanismos de Implantaciéon

Para llegara a la visidn, alcanzar los objetivos y cumplir con los indicadores, se hace necesaria
una estrategia general cuyo eje vinculador seria el concepto de “crear valor para la comunidad”,
para fines practicos entenderemos a éste como todo aquello que enriquece a los individuos y a la
sociedad. Asi pues, si reducimos el niumero de vehiculos en las calles se reduce también la
demanda de pasos a desnivel, baja el numero de accidentes y la contaminacién del aire; también
se reducen los tiempos de viaje.

Cada una de las variables involucradas debe ser cuantificable y expresarse en unidades
monetarias, darle un valor para la comunidad, pero mas alla de eso también como resultado de
esta creacién se produce arraigo, identidad, sentido de pertenencia y el orgullo de ser parte de un
proceso de transformacidén pocas veces visto.

6.1 Estrategias
Llamaremos estrategia al conjunto de planes, programas y proyectos que reldnen caracteristicas u
orientaciones similares, estos se asociaran a ciertos propdsitos, este propdsito es el que da

origen a la identificacion de cada estrategia.

Cuadro 46. Estrategias y lineas de trabajo

No. Estrategia Linea de Trabajo

Alternativa al auto con transporte de Sistema Integrado de Transporte
calidad Metropolitano

. . Desarrollo Urbano con usos mixtos y alta
2 Cambio en la raiz del problema y

densidad
3 Fomento de nuevos medios de Red de ciclovias y disponibilidad de
transporte bicicletas

Gestion del transito y administracion de la

4 Disminuir el congestionamiento
demanda

Atencion al peatén y a personas con Espacio publico y manejo de
discapacidad estacionamientos

Acceso a subcentros, dar continuidad a

6 Infraestructura vial . . . .
vias, infraestructuras autofinanciables

Infraestructura logistica, corredores de

7 Reducir impacto de vehiculos de carga . . .
carga, incentivos a uso fuera de horas pico

Cambiar paradigma de administracion Gobierno incentivador, fondos de apoyo al
publica transporte publico

Apropiacion de proyectos, participacion en
consejos ciudadanos
Fuente: Elaboracién propia.

9 Cambiar el paradigma en los usuarios

En los numerales siguientes se aborda la descripcién de cada una de estas lineas de trabajo y los
proyectos mas importantes que las integran.
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6.1.1 Sistema Integrado de Transporte del AMM

El sistema integrado de transporte estard compuesto por los siguientes elementos:

a)
b)
c)
d)
e)
f)

9)
h)

Los corredores exclusivos de transporte publico

Las terminales de transferencia o integracioén

El sistema de prepago (tarjetas sin contacto, validadores, concentradores, etc.)
Los paraderos

Los servicios troncales

Los servicios difusores

Los servicios alimentadores

Los otros servicios de transporte con los que tenga integracién tarifaria

Las caracteristicas principales de estas componentes ya han sido ilustradas, en el apartado de
mejores practicas, y especificamente para el AMM seria necesario construir 15 corredores que
sumarian mas de 150 km., 8 terminales de integracién, unos 900 paraderos y el sistema de
prepago para todos los servicios.

Cuadro 47. Los corredores por escenario

Nombre del Proyecto Escenario Cantidad en Km.
Ruiz Cortines - Lincoln 2010 27
Romulo Garza 2010 7
Santa Catrina - Aeropuerto 2010 50
Washington - Aramberri 2010 4
Diaz Ordaz 2020 8
Artega 2020 4
Judrez 2020 3
Pino Suarez 2020 3
Cuauhtemoc 2020 3
Lépez Mateos 2030 16
Miguel Aleman 2030 15
Diego Diaz 2030 11
Garza Sada 2030 9
Raul Salinas 2030 6
Pablo Livas - Chapultepec 2030 15

Fuente: CETyV.
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Cuadro 48. Costo estimado por corredor

Nombre del Proyecto Costo Estimado

Ruiz Cortines - Lincoln $594,000,000
Romulo Garza $154,000,000
Santa Catrina - Aeropuerto $1,100,000,000
Washington - Aramberri $88,000,000
Diaz Ordaz $176,000,000
Artega $88,000,000
Judrez $66,000,000
Pino Sudrez $66,000,000
Cuauhtemoc $66,000,000
Lépez Mateos $341,000,000
Miguel Aleman $330,000,000
Diego Diaz $242,000,000
Garza Sada $187,000,000
Raul Salinas $132,000,000
Pablo Livas - Chapultepec $319,000,000

$3,949,000,000

Fuente: CETYyV.
6.1.2 Otras modalidades de transporte publico

El sistema de transporte publico tiene ciertos “nichos” que atienden ciertos segmentos de la
demanda, los mas clasicos e importantes son: taxis, transporte escolar y el llamado servicio
industrial. En estos rubros también hay planes y proyectos por desarrollar, algunos de ellos son:
Centros de atencioén telefénica para usuarios de taxis.

Concebidos como verdaderos centros de tecnologia aplicada en la atenciéon de la demanda de
los usuarios de taxis. El proyecto implica: una serie de Centros de Control y atencién a los
usuarios, grandes servidores de atencién telefébnica y via pagina web, un sistema de
comunicaciones para gestionar los servicios centro de control-taxi-centro de control en tiempo
real, multiplicacién de los medios de pago e interoperabilidad con el sistema de prepago del
transporte publico. También supone el desarrollo de espacios en la via publica, fuera de la
circulacion para que las unidades no tengan que estar circulando incesantemente en vacio.

Transporte Escolar

Modalidad con caracteristicas muy singulares, muy relacionadas con temas territoriales, son
servicios asociados histéricamente a escuelas especificas y de relacion entre prestador y
receptores, ya que tiene que ver con la creacion de vinculos de confianza entre el prestador y los
padres de familia, presentando una baja rentabilidad. La idea basica para impulsarlo tiene dos
componentes: un mecanismo cuyo objetivo seria el acercamiento de la demanda y la oferta y la
gestion de los instrumentos financieros para renovar el parque y volver rentable el servicio.
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El mecanismo implica la creacién de un grupo de promocidén de este tipo de servicios (Agencia
Estatal de Transporte — Secretaria de Educacién), cuyas tareas estarian orientadas a: caracterizar
la demanda (numero de viajes, localizacién espacial, etc.) y la oferta (tipo de unidades, costos,
rutas, antigliedad), junto con la creacién de mecanismos supervisiéon y control de los servicios,
programas de seguridad abordo y a la entrega de los usuarios, fidelizacién de los usuarios, etc.
También se incluye el desarrollo de una aplicacion informatica para mantener las bases de datos
de oferta y demanda, crear y actualizar rutas Optimas, potenciar servicios multi nivel y multi
horario (es decir que con un mismo vehiculo se pueda servir, aprovechando la diferencia de
horarios, mas de un centro escolar y mas de un nivel educativo) y procurar servicios sustitutos o
de cobertura ocasional.

La otra componente, la de renovacién de la flota y la rentabilidad de los servicios, seria una
derivaciéon del aumento de la demanda y la fidelizaciobn de los usuarios; servicios mejor
explotados y mas eficientes derivan en mejores flujos y rentabilidades mas altas, por ende la
posibilidad de acceder a instrumentos de financiamiento. En este proceso juega un importante
papel la Agencia Estatal de Transporte, como gestor y vinculo entre los prestadores del servicio y
las entidades financieras, en su caso para proveer los mecanismos e instrumentos que den
certidumbre juridica a las transacciones que pudiesen generarse.

Este planteamiento es perfectamente congruente, de hecho potencia y tal vez posibilita al lamado
Edumodvil, que no es otra cosa mas que elevar el estatus de un servicio que necesita generar
confianza, ser seguro en la practica y ofertar un valor agregado a las familias por ser un espacio
que los hijos necesitan para trasladarse de manera eficaz y en un entorno de aprendizaje.

Figura 138. Concepto Edumovil
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Fuente: AET

6.1.3 Desarrollo Urbano con usos mixtos y alta densidad

Esta es el aspecto mas importante de todo el plan desde el punto de vista conceptual y de raiz
del problema, y lo que daria sustentabilidad a lo largo del tiempo a todo el planteamiento.
Basicamente consiste en alinear una serie de acciones que induzcan el cambio en el modelo de
desarrollo urbano, se plantean un conjunto de acciones que debieran ser ejecutadas por los
distintos niveles de gobierno que tienen competencias o se involucran en los procesos urbanos.
Usos mixtos y alta densidad a lo largo de los corredores y en las cercanias de las terminales de
integracion.
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Desde el punto de vista normativo, en los planes de desarrollo urbano del AMM y de los
municipios, es posible regular el tipo de usos de suelo y densidades permitidas a lo largo de los
corredores hacia la mezcla de usos y la alta densidad, de hecho algunos municipios ya tienen
cierto tipo de normas en este sentido; el cambio es en cuanto a la localizacién: simplemente
alinear esta orientacién con la propuesta de corredores de transporte publico.

Se pretende que en una franja de 100 metros de cada lado a todo lo largo de los Corredores de
Transporte y en un radio de 300 metros alrededor de las Terminales de Transferencia, se
promueva la densificacion incrementando las densidades permitidas. Por ejemplo, hasta cuatro
niveles para edificios habitacionales sin ascensores que incluyan en los primeros niveles locales
comerciales u oficinas con una ocupacién del suelo entre el 70% y el 80%, y hasta nueve niveles
para edificios de usos mixtos con ascensores y frente a los Corredores de Transporte o ubicacién
a menos de 100 metros de las Terminales de Transferencia con ocupacion del suelo entre el 50%
y el 60%.

Esta linea de trabajo debe tener como objeto fundamental la conformacién de sub centros
urbanos, a mayor numero de sub centros, la longitud de los viajes debe ser mas corta y si se
complementa alineandola con la provision de oferta de transporte publico de alta calidad y
medios no motorizados, entonces no solo cambia la longitud de los viajes sino que posibilita la
transferencia modal, a nadie le interesara hacer recorridos de 15 o 20 kilbmetros en bicicleta o a
pié, pero si de 2 o 3 kilbmetros.

Se sugiere que antes de que la autoridad Estatal realice las inversiones de infraestructura en
corredores y terminales, sea un requisito asegurarse que la autoridad municipal haya cambiado
la reglamentacién de usos de suelo en la zona hacia usos de suelo mixtos y alta densidad.
Promocion de desarrollos integrales o Subcentros Urbanos.

Los Municipios y el Gobierno del Estado tienen bienes territoriales o los adquieren con diferentes
propdsitos, se propone orientar las compras inmobiliarias estatales y municipales para conformar
e impulsar la formacién de subcentros urbanos alrededor de las terminales de integracién. La
gestidon del patrimonio inmobiliario puede orientarse para concentrar la inversién de equipamiento
propio de la administracién publica local en estos subcentros, también deberan participar en este
proceso las autoridades federales en los equipamientos del ambito federal como hospitales y
redes de energia eléctrica.

La adquisiciobn de bancos de tierra propios para los futuros equipamientos por si sola no es
suficiente, es necesaria la gestiéon y promocién con los desarrolladores privados con un enfoque
de sinergias, mismas que se logrardn con el conjunto de acciones aqui planteadas,
particularmente con lo que tiene que ver con la provisién de acceso a los desarrollos y la dotacién
de espacio publico de alta calidad en el mismo y en sus alrededores. Se requiere orientar las
actuaciones rutinarias de las autoridades y los presupuestos en sus propias areas de
competencia para lograr este conjunto de acciones.
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Figura 139. Modelo de usos mixtos y alta densidad y su relacién con Ila estrategia de transporte publico
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Figura 140. Tratamiento propuesto a lo largo de los corredores de transporte publico
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Manejo del estacionamiento a lo largo de los corredores y en las cercanias de las terminales de
integracion.

Si a ciertas zonas de la ciudad, o franjas especificas, se les provee de acceso de alta calidad en
transporte publico y medios no motorizados, entonces deja de tener sentido la obligacién de
proveer espacio para estacionamiento en las propiedades, de ahi la propuesta de desaparecer
esta obligacion a lo largo de los corredores de transporte publico y en las cercania de las
terminales. Quedaria como una decision del desarrollador inmobiliario, basicamente por razones
de mercado, dotar o no los inmuebles de los espacios en cuestidn, con el consiguiente efecto
sobre el precio del inmueble.

Incentivos a la densificacién

Existen algunos mecanismos cuyo objeto fundamental es incentivar la densificacién en zonas
interiores de la mancha urbana, evitando las regulaciones restrictivas que obstaculicen el
cumplimiento de los objetivos planteados. Con esto se busca distribuir a lo largo del tiempo el
valor o parte del valor que la infraestructura publica genera.

Si partimos del hecho de que, sin la existencia de un proyecto privado no hay recaudacién
impositiva excedente, en una zona donde ya se realizd la inversidn publica en infraestructura,
entonces se requiere traer al presente los impuestos excedentes que se cobrarian al privado en
el futuro si se hiciera el proyecto y aportarlos al privado como un incentivo publico para lograr la
densificacion.

En realidad, esos ingresos publicos futuros entregados al privado mediante algun mecanismo
financiero, jamas existirian si no se hiciera el proyecto privado, por lo que esta seria una forma
muy efectiva para hacer factibles proyectos socialmente deseables, a este tipo de apoyos los
llamaremos incentivos a la densificacion.

Cualquier mejora al entorno con origen en inversidbn o actuacién publica genera plusvalia e
incremento en los impuestos prediales, pero hay que asegurar que se realicen los proyectos que
generaran la plusvalia..

A este tipo de incentivos a la densificacidén se agregan otros mecanismos para que el gobierno
pueda financiar proyectos de infraestructura urbana generadores de mejores espacios publicos,
entre ellos se pueden mencionar los siguientes:
e Operaciones inmobiliarias
Bancos virtuales de densidad
Impuestos de mejoria especifica
Propiedad social en concesiones de infraestructura
Proyectos de participaciéon publico — privada (PPS)
Financiamiento por tasas impositivas incrementales (TIF)
En todo caso, algunos elementos comunes a cualquiera de estos métodos deberian ser:
El alineamiento con la politica de transporte publico y de desarrollo urbano
La definicion clara y objetiva de los poligonos de actuacién
Los mecanismos de transparencia y participacion de la sociedad civil
Los mecanismos de evaluacién y seguimiento

6.1.4 No motorizados y espacio publico
La propuesta central implica darle mayor fuerza a estos dos conceptos en el marco normativo y

darles vida en la gestidn urbana. En el primer caso, el de los medios no motorizados, la figura no
existe en la Ley que regula el Desarrollo Urbano en la actualidad, reconociendo el fenémeno del
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uso del automdévil como medio por excelencia para satisfacer la demanda de movilidad, dejando
en segundo plano la posibilidad de satisfacer dicha demanda con transporte publico y medios no
motorizados, en la propuesta nueva Ley de Desarrollo Urbano que el Ejecutivo del Estado
propuso al Congreso, por primera vez se reconocen esos conceptos.

La propuesta concreta seria la de abrir un programa para nivelar y reparar banquetas, eliminar
usos distintos a la circulacion de peatones, retirara anuncios no autorizados, ampliarlas, dotarlas
de la geometria adecuada para accesibilidad universal o de plano construirlas en donde no
existan. Algunas orientaciones generales respecto al ancho y proteccidon de los espacios
destinados a los peatones podrian ser:

e Nunca menos de 2 metros. de ancho.

. En zonas de alta demanda, el ancho podria ser funcién de la intensidad de la misma, o
convertirlas en calles peatonales acompanando esta accién del tratamiento en Zonas de
Actuacién de Estacionamiento (ZAE) como se describe en el apartado correspondiente.

e Pueden ser aprovechados los espacios sobrantes en el ancho de calzada dejando solo
anchos de 3.00 a 3.50 por carril de circulacién vehicular o sus multiplos; cualquier
sobrante deberia adicionarse al espacio de los peatones.

e Donde sea posible o los usos distintos a la circulacion de peatones sea persistente, la
altura de las banquetas deberia ser de al menos 15 cm. o utilizar bolardos a lo largo de
los bordes.

e Formalizar, con la geometria adecuada, y si es posible normar el acceso de vehiculos a
cocheras, talleres de servicio, lavados de autos, areas de carga y descarga o
estacionamientos; los anchos permitidos podrian estar entre 6 y 7.50 si el acceso es de
uno o dos carriles; nunca mas que eso en el espacio que potencialmente compartirian
con los peatones.

Se consideran zonas de actuacion todos los centros o cascos de los nueve municipios del AMM,
las vias primarias, secundarias y colectoras, las inmediaciones de los grandes centros atractores
de viajes (comercios, hospitales, universidades, etc.) y las vias adyacentes a los mismos sin
importar su categoria. La expectativa seria que este tipo de acciones aliente el uso de transporte
publico y medios no motorizados, por ende se esperaria una disminucion de la demanda de
viajes en auto.

En cuanto a los medios no motorizados simplemente no existen en la regulacién, se desconoce
gue en ciudades que manejan enfoques mas sustentables hasta el 25 o 30 % de todos los viajes
se hacen caminando o en bicicleta. La propuesta es bastante simple, deben introducirse estos
medios y reconocerse como parte del sistema de infraestructuras y servicios destinados a
satisfacer al demandad de movilidad de los habitantes del area metropolitana. En este caso la
expectativa seria desarrollar una red de ciclo vias con derecho de via propio o cuando menos
protegido, con una longitud entre 250 y 300 kms., como se muestra en la siguiente Figura.
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Figura 141. Red propuesta de ciclovias con derecho de via propio
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6.1.5 Gestion del transito y administracion de la demanda

Tal vez es esta la estrategia o linea de accidén que mayores y mejores beneficios puede generar
en plazos muy cortos y a costos muy bajos, bastaria cambiar la concepcién del manejo del
trafico, hoy por hoy administrativa y con enfoque recaudatorio, pasando a visualizarlas como
parte de las funciones derivadas del desarrollo urbano, por ser desplazamientos de personas,
por lo que deberian poder hacerse al menor tiempo posible con la mayor seguridad en las
condiciones dadas. Esta primera definicién reconoce que la actuacién de las areas de gestion de
transito se hace sobre infraestructura ya construida, y debe acudir a recursos de gestion,
administracion y eficiencia de la oferta fisica; asi el eje de esta estrategia pasa por la consecucion
del siguiente objetivo:

“Aumentar la velocidad promedio de viaje en las calles colectoras, secundarias y primarias a los
maximos permitidos sin aumentar los indices de accidentes”

Las propuestas para lograrlo las enunciaremos dos grandes grupos, las de gestion vy
administracién de la demanda, y aunque el tema de estacionamientos hace parte de esta
tematica aparte.

Gestidn del transito

Ampliar y potenciar SINTRAM. EI fideicomiso a mostrado una eficiente manera de complementar
las facultades municipales de administracién del transito; al integrar la adquisicién, operacion,
mantenimiento y gestion del equipamiento para control de la red de semaforos posibilitd la
gestion mas alla de los limites municipales individuales, esta orientacion puede y debe ser
potenciada bajo los siguientes enfoques: i) Por la ampliacién de la red en 280 intersecciones
adicionales; ii) Revisando y actualizando los acuerdos institucionales para garantizar el proceso
de mantenimiento continuo y oportuno, el escenario ideal seria que los recursos para tal fin se
etiquetaran y fluyeran de manera automatica de los presupuestos municipales a los flujos del
Fideicomiso; iii) Revisando y actualizando los procedimientos de gestion del contrato con la
empresa proveedora y buscando otras alternativas; iv) Incorporando mecanismos que eviten
deterioro a la gestion de la red SINTRAM por otras actuaciones de los mismos asociados (nuevas
intersecciones intercaladas con intersecciones SINTRAM, estacionamientos permitido en vias
SINTRAM, otorgamiento de estacionamientos exclusivos en vias SINTRAM, etc.).

Zonas escolares. Cambiar el actual enfoque por uno mas especifico y directo bajo las siguientes
directrices: i) Este tipo de actuacién solo se haria en planteles de nivel secundaria o menor y en
los horarios en que la escuela esté activa; ii) Solo vigilancia policial en aquellos sitios en que se
haya registrado cuando menos un accidente en donde este involucrado un escolar de nivel
secundaria o menor el Ultimo semestre; iii) Sustituir la vigilancia policial por tres programas
permanentes: uno de prevencién y corresponsabilidad, basado o similar al de “patrulleritos
escolares” en el que participen padres y alumnos; otro de vigilancia por adultos mayores; y el
tercero, de ser el caso, orientado a resolver las deficiencias fisicas del plantel (por ejemplo la
localizacién de los acceso principales) y de senalamiento e incluso de pasos peatonales. En todo
caso, la actuaciéon de los agentes de transito mas que orientarse a los vehiculos que pasan
deberia tener su principal énfasis en educar a los peatones. La expectativa seria disminuir el
numero de zonas escolares, disminuyendo las zonas de baja velocidad, sin aumentar los
accidentes en que participa o se ve involucrado un escolar.

Permisos de carga y descarga y circulaciéon de vehiculos pesados. Liberar los permisos de carga,
descarga y circulacién de vehiculos privados por la noche, segin su peso dimensiones, con
excepcion de: las vias de acceso controlado y los movimientos de materiales peligrosos. Al
mismo tiempo podrian incrementarse los costos para los movimientos diurnos, manteniendo el
esquema actual y haciendo importantes descuentos a quienes demuestren cadenas de viajes con
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carga o ser parte activa de sistemas de minimizacién de recorridos en vacio. El tema de la
logistica se trata ampliamente mas adelante. Otras acciones podrian pasar por medidas de
desarrollo urbano.

Supresién de usos distintos a la circulacién. Las vias de circulacion de peatones o vehiculos, son
para circular, todo otro uso debe suprimirse. La simple accién de eliminar puestos de fritangas,
venta de peliculas o CD de musica, el almacenaje de materiales para la construccién, la guarda
de vehiculos descompuestos o accidentados, liberaria capacidad y daria continuidad a la
totalidad del ancho dispuesto para circulacién. En el mismo sentido aplicaria el suprimir uso
temporal de la via para secar, pulir, dar cera, exhibir, vender, la guarda de vehiculos accidentados
o reparar vehiculos.

Gestion de incidentes y emergencias. La red vial, por su diseno y estructura, alienta la
concentracién de grandes volumenes de transito, entre mas grandes los volumenes mas
inestable el trafico; estd ampliamente probado que incidentes de corta duracién, incluso unos
pocos minutos, pueden producir largas colas y demoras de hasta 2 o 3 horas en los flujos de
transito. De estos antecedentes la propuesta:

Crear y operar un sistema de deteccidn rapida de incidente. Integrada por la red de camaras
existente y una ampliacién a 4 o 5 veces (unas 125 camaras en total) para cubrir la red vial
primaria, servicio telefénico gratuito de reportes y mensajes SMS, vigilancia aérea y puntos fijos
de control y supervision.

Crear el sistema de respuesta inmediata. Conformado por grupos especializados de atencién
integrados por: agentes de transito, servicios de emergencias, grdas, atencidn mecanica primaria,
asistencia legal oficial o informal, protecciodn civil. El objeto central seria muy simple, minimizar los
tiempos de obstruccién y bloqueo. Aunque la idea central seria el desarrollo de canales de
comunicacion virtual, también seria posible alguna presencia fisica de los grupos de respuesta
inmediata, creando algunas “islas” o lugares de refugio a lo largo de las vias de mas alto flujo
(Gonzalitos, Fidel Velasquez, Constitucion, etc.).
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Figura 142. Red de semaforos por integrar a SINTRAM
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Administraciéon de la demanda.

Bajo el concepto de administracion de la demanda se cobija una amplia variedad de acciones
con un comun denominador: estan orientadas a incidir sobre las decisiones de los usuarios y no
en la provision de infraestructura. Algunos de los programas propuestos son:

Horarios escalonados, en el que los horarios de accesos en general, o de zonas y tipo de
actividades, se desplazan en el tiempo para reducir el pico de demanda.

Car Pool, o programas de autos compartidos en los que se privilegia el uso de ciertas
infraestructuras por vehiculos con mas de dos ocupantes; este tipo de programa puede ser
aplicado en facilidades de peaje o libres.

Transporte escolar obligatorio. En el que se “impone” un cargo por transporte colectivo en las
escuelas y se deja a los padres de familia la opcién de utilizarlos o no.

Restricciones a la movilidad por numero de placa, del cual se propone la modalidad de
restriccidn por hora pico de cierto dia. Que ha mostrado ser mas efectivo que el “hoy no circula”
ampliamente utilizado en la Ciudad de México, y ha sido aplicado en algunas ciudades
Sudamericanas y que han demostrado una mejor eficiencia que los del primer tipo.

Cargos por congestion. Se propone este esquema especificamente para administrar la fluidez de
vialidades de cuota. Algunos de los ejemplos internacionales de este tipo de medidas se han
desarrollado en zonas muy focalizadas, pero en el AMM la congestidon es generalizada, por lo que
el esquema se propone como apoyo para mantener en todo momento una via fluida, aunque esta
sea de cuota.

Programas de administracion de la demanda en Campus Universitarios y sus alrededores. En
este caso el enfoque y las soluciones son bastante simples, econdmicas y de facil realizacién y
siguen un principio muy simple: dotar de medios no motorizados o que favorezcan el compartir
vehiculos particulares y transporte publico y los medios no motorizados. Las medidas que se
selecciones pueden ser aplicadas dentro de los campus, en las cercanias de estos para conectar
con zonas de residencias o de alta utilizacién de estudiantes y con las zonas de comercios y
servicios que les sirven; entre otras pueden ser:i) Peatonalizar los campus; ii) Ciclovias con
derecho exclusivo dentro de los campus y hacia las zonas habitaciones propias y de cercanias;
i) Programas de bicicletas gratuitas al interior del Campus; iv) Si se oferta estacionamiento,
ofertarlo con costo y en congruencia con el manejo en via publica, con el enfoque de las zonas
de atencidn especial al estacionamiento (ZAE) ; v) Estacionamientos satélite con servicio de
transporte; vi) Servicios de transporte gratuito dentro del Campus y sus adyacencias o0 con
Subcentros del Campus.

Estandarizacién de reglas, emisién y costos de permisos de circulacién de carga en todos los
municipios del AMM. Para evitar la discrecionalidad que fomenta la corrupcién en el otorgamiento
de este tipo de permisos.

6.1.6 Estacionamientos
Como ya se dijo el estacionamiento es una herramienta para la gestiéon del transito y forma parte
del suministro del servicio de movilidad en vehiculo particular, se puede describir como la accién

de guardar o resguardar el vehiculo en que se hace el desplazamiento, en general se asume que
debe ser en el lugar mas cercano posible al destino del viaje.
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Tres principios soportan y dan forma a las propuestas que mas abajo se indican:

1) La funcién estacionar no hace parte de las responsabilidades o competencias de la
autoridad, tampoco es un derecho que tengan los ciudadanos.

2) EIl estacionamiento se puede entender como una actividad econdmica, en el sentido de
que los usuarios demandan un espacio por un cierto tiempo y hay una oferta disponible
(publica o privada, en via publica o fuera de ella, con costo o sin costo para quien lo
demanda).

3) La manera en que se resuelve esta actividad econdmica — estacionarse — tiene que ver
con las caracteristicas de los viajes que la originan, el contexto urbanistico en que se
satisface y con las politicas que cada municipio aplica en cuanto a: el usos del espacio
publico y vias de circulaciéon, gestion del transito y recaudacion.

Partiendo de estos principios y los datos presentados en los apartados de diagndstico se han
disenado las siguientes propuestas:

Prohibir el estacionamiento en via puUblica en vias primarias, secundarias y colectoras; también en
lo que llamaremos zonas de atencién especial al estacionamiento (ZAE) y que se describen mas
adelante.

Prohibir la dotacién de espacios de estacionamiento requeridos en los tramites urbanisticos
mediante el otorgamiento de “exclusivos” en via publica. Los exclusivos no deben ser utilizados
como sustitutos de las dotaciones requeridas, su uso en tal sentido es un “incentivo perverso” a
la provisién de servicios de movilidad y al manejo del espacio publico.

Complementar con las acciones de espacio publico y disehar y construir banquetas y andadores
peatonales que impidan el uso de estas como espacios de estacionamiento.

Todos los grandes centros atractores deben proveer espacios fuera de la via publica para la
localizaciobn de servicio de taxis, ascenso y descenso de pasajeros e incluso para el
estacionamiento de autobuses.

Las dependencias publicas de cualquier nivel de gobierno, deben hacer la provisién de la oferta
de estacionamientos fuera de la via publica..

Se sugiere que el manejo de las zonas en donde se utilicen parquimetros corresponda con una
politica tarifaria incremental: pequefos tiempos deben ser casi gratuitos/o con bajo costo, a
tiempos mayores debe aplicarse una politica que se incremente de manera exponencial segun
aumente el tiempo. Los efectos globales esperados serian los que se muestran en el Cuadro
siguiente:
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Cuadro 49. Efectos de la politica de estacionamiento
Uso del
Duracién del .. suelo o
. . Naturaleza del viaje .
estacionamiento actividades

Costo por

. Efecto sobre el
aplicar en

estacionamiento

asociados vz sl
Ocasional por
servicios de rapida
Corto estancia atencpn_ (cajeros Com_p_ras Bajo Alta rotacion
automaticos, Servicios
compras al menudeo,
etc.)
Desincentiva uso
Alto (mas en la calle vy
Vivienda que los genera un
Larga estancia Consuetudinario Trabajo costos mercado
Estudio fuera de via transparente
publica) para la oferta de
privados

Zonas de atencién especial al estacionamiento (ZAE). Espacios en donde la actuacién sobre el
estacionamiento se hace de manera coordinada y congruente sobre el estacionamiento en la via
publica y sobre la oferta fuera de la via. Todas las actuaciones deberian tener las siguientes
componentes: i) Regulacidn y control de los espacios en via publica; ii) Provisibn de espacios
fuera de la via publica; iii) Politica tarifaria que desincentive la larga estancia en la via publica y
aliente el uso de los espacios localizados fuera de la via publica; iv) Uso de tecnologias de cobro
que hagan transparente y auditable el flujo de los recursos que se recauden; v) Proteccién del
espacio publico; vi) Medidas preferenciales para residentes y personas con discapacidades; vii)
Participacién de la sociedad civil en los mecanismos de evaluacién y seguimiento.

Puede ser hecho bajo las siguientes modalidades: i) Directamente por la autoridad que
corresponda; ii) Mediante acuerdos o convenios con instituciones educativas u organismo
publicos; y iii) Con la participacion de privados en zonas especificas.

Se vuelve indispensable la participacion de la sociedad civil e incluso puede preverse transferir
parte de los recursos recaudados para invertir en la misma zona en mejoras del espacio publico,
areas verdes, alumbrado, senalamiento, etc.

En principio y con un caracter indicativo se han identificado posibles zonas de actuacion como se
indica en el Cuadro 48.
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Cuadro 50. Zonas de Atencion especial de Estacionamiento

Municipio ZAE Localizacién aproximada u area por atender
SN 1 Casco. Area de la Presidencia Municipal
s CEDECO, area de atencién a usuarios de servicios municipales,
an SN 2 . . - s
Nicolas tesoreria del estado y servicios de seguridad publica
SN 3 Clinica 6
SN 4 UANL Campus Central
SP 1 Centrito Valle
San Pedro Casc_:o_. Presidencia _Municiplal y érea§ d_e atencion a usuarios de
SP 2 servicios de seguridad publica, transito y desarrollo urbano
(Plaza Nemesio Garcia Naranjo)
Guadalupe GPE 1 Casco. Presidencia Municipal y areas adyacentes.
Apodaca APO 1 Casco. Presidencia Municipal y areas adyacentes.
MTY 1 Casco. Macroplaza y areas adyacentes
MTY 2 Mercado Juarez
MTY 3 UR-Hospital de Zona-ISSTELEON
MTY 4 Centro Educativo Moisés Saenz
Monterrey MTY 5 Obispado. - T 7
MTY 6 Santa Lucia poniente, entre Félix U. Gobmez y la zona MTY 1
MTY 7 Ginecologia — Normal
MTY 8 Fundidora — Torre Administrativa
MTY 9 UANL Campus Mederos
MTY 10 ITESM Campus Monterrey con areas adyacentes

Fuente: CETyV.
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Plan Sectorial de Trasporte y Vialidad del Area Metropolitana de Monterrey
2008-2030

Figura 143. Zonas de atencién especial de estacionamiento identificadas (ZAE’S)
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Fuente: CETyV.
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6.1.7 Red vial
El tema de la red vial se aborda en este documento desde los siguientes puntos de vista:

e Red vial para impulsar la consolidacién de los sub centros urbanos propuestos. A mayor
acceso mas posibilidades de consolidacién; si bien el enfoque primario es dotarlo de
acceso mediante el transporte publico no se puede dejar de lado la componente de la
infraestructura vial, de hecho los espacios para el transporte publico también se alojan en
la misma.

e Red vial para subsanar rezagos histéricos y funcionales. En este apartado se agrupan las
acciones tendientes a suplir elementos que completan o complementan Ilas
caracteristicas que deberian tener ciertas vias.

e Red vial para complementar o mejorar redes existentes. Con un enfoque para diversificar
las opciones existente y aliviar segmentos con altas relaciones volumen/capacidad, pero
sin alentar la dispersién de la mancha urbana.

El resultado de este enfoque es el de mantener la estructura vial existente, pero discriminando y

orientando las actuaciones para alinearlas con la politica de desarrollo urbano-movilidad; en las
figuras siguientes se pueden apreciar la red vial propuesta y las acciones por categoria.
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Plan Sectorial de Trasporte y Vialidad del Area Metropolitana de Monterrey

2008-2030
Figura 144. Red vial para impulsar la consolidacién de los subcentros urbanos propuestos.
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Plan Sectorial de Trasporte y Vialidad del Area Metropolitana de Monterrey
2008-2030

Figura 145. Red vial para subsanar rezagos histéricos y funcionales.
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Plan Sectorial de Trasporte y Vialidad del Area Metropolitana de Monterrey
2008-2030

Figura 146. Red vial para complementar y mejorar redes existentes sin expansién
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6.1.8 Transporte de carga

El estudio desarrollado por la CAINTRA en 2007 aborda de manera correcta el tema de la carga,
pero solo desde el punto de vista de los flujos de los vehiculos pesados, en ese sentido hace un
buen diagndstico y también como es natural deriva las principales propuestas: la dotacion de una
red para el transporte de carga y la de compartir los derechos de via de las grandes vias de flujo
continuo.

Un enfoque de este tipo solo es posible si el mismo sector privado participa en el financiamiento
de las obras que solicita y coadyuva a solventar las externalidades que produce mediante
licitaciones publicas para concesiones de mantenimiento preventivo, rehabilitacion integral, o de
nuevas infraestructuras especializadas, sobre todo en los actuales pavimentos que, como el
mismo estudio demuestra, no estan disenados para soportar las cargas que los vehiculos de
carga genera. La propuesta es que, de manera similar a los carriles exclusivos de transporte
publico, se concesione a los privados la construccién, operacién y mantenimiento de vialidades
exclusivas o semi-exclusivas, no contemplandose impuestos adicionales a los necesarios peajes
de uso.

El primer aspecto es un asunto poco explorado, pero las lineas de trabajo pasan por:

Sostener y acrecentar el impulso a las iniciativas orientadas a la creacién o consolidacién de
centros multimodales, en el entendido que el foco de esta actividad tiene que ver con el
intercambio de materas primas y bienes procesados en el ambito regional, nacional e incluso
internacional. Esto significa que los procesos, infraestructuras y servicios asociados pasan por:
grandes espacios abiertos, la infraestructura ferroviaria y carretera pesada de altas
especificaciones, se vuelve indispensable y se limitan las posibilidades de coexistencia con otros
usos o actividades urbanas. En ese sentido y el de los actuales desarrollos mantiene su vigencia
la propuesta basica del Plan de Desarrollo Urbano de 1988 para desarrollar un “cinturén” de
servicios logisticos a lo largo del Periférico y sus paralelos (Libramiento Noreste, Libramiento
Ferroviario, etc.) con especial énfasis a las ligas con la infraestructura regional y no tanto a la
urbana.

En un segundo nivel ubicariamos el tema de las centrales de abasto, las terminales de carga y
todos aquellos espacios que aglutinan empresas y servicios de consolidacién, transferencia,
reparto o distribucién de productos de consumo, o que forman parte de otros procesos de
transformacién, dentro del area urbana. En este caso la problematica es dual y en muchos casos
multifacética: antigliedad de las instalaciones y por ende disfuncionalidades, de oportunidad de
mercado inmobiliario, de coexistencia con otros usos, de seguridad publica, de imagen urbana,
de gestidon del transito, etc.; en consecuencia las actuaciones posibles también lo son y asi lo
demuestran las tendencias en otras ciudades: i) Procesos para reubicar estos espacios y alentar
proyectos de regeneracion urbana en los actuales; ii) Actuaciones de mitigacién de impactos en
las adyacencias impulsando mejoras al espacio publico, franjas verdes de amortiguamiento,
administracion y gestion de desechos, medidas preventivas sobre la dotacién de servicios; iii)
Gestion de los espacios publicos evitando el uso de las vias de circulacion, banquetas y areas
verdes como almacenes, talleres, estacionamientos, deshuesaderos, etc.; iv) Gestidn del tiempo y
actividades, para coexistir con las areas adyacentes, compatibilizando sus actividades y procesos
con las de las zonas adyacentes; v) El impulso a centros comerciales fuera del area urbana.

En estas dos primeras aproximaciones los municipios en cuyo territorio se aloja el “cinturdén

logistico” o que tienen espacios con vocacién para estos usos pueden jugar un importante papel
promoviendo estas transformaciones, agrupando y alentando la formacion de bancos de tierra
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con estas finalidades o incluso como proveedores de los mismos y actuando como gestores de
los servicios o infraestructuras necesarias a estos desarrollos.

El otro campo, aparentemente fuera del alcance del Plan, es el de la eficiencia de los mismos
servicios logisticos, variable que tiene relacién con los efectos que estos servicios tienen sobre el
estado fisico de los pavimentos y la calidad de las corrientes del transito: basicamente en dos
vertientes: los porcentajes de viajes en vacio y el tipo de vehiculos utilizados en la cadena
logistica, sobre todo en la llamada “dltima milla”. Dado que no es objeto de este Plan, no
entraremos a los detalles que tienen que ver con la estructura de de los servicios de carga y su
eficiencia, solo destacamos tres aspectos o variables que estan estrechamente relacionadas con
las vertientes citadas y de los cuales depende la mayor parte de las propuestas de accidén que se
incluyen mas adelante:

La dispersién y desconexién de los servicios de carga que incide en el porcentaje de viajes en
vacio.

La falta de correspondencia entre los volumenes y naturaleza de la carga con los vehiculos para
su distribucién y las calles por donde circulan.

La gestion de los desplazamientos de los vehiculos de carga en el contexto del espacio de
jurisdiccién municipal y a lo largo de las condiciones del transito a lo largo del dia.

De estos conceptos derivan los dos grupos de propuestas, uno orientado a la gestién en espacio
y tiempo de los vehiculos de carga y otro que denominaremos de infraestructura especializada.

Las propuestas relacionadas con la gestiéon en espacio y tiempo de los vehiculos de carga son: la
liberaciéon de los permisos de carga y descarga y la implantacién de un sistema de regulaciones
en funcién de los pesos y dimensiones de los vehiculos y los horarios de los servicios.

En el primer caso la propuesta se deriva de los actuales mecanismos de gestidén, que tienen que
ver con el proceso de autorizacién de la circulacion de vehiculos de carga imponiendo
restricciones en funcién del tipo de carga, el itinerario a seguir o la zona a servir; la propuesta
consiste en:

Discutir, homologar y aprobar una red vial de carga en funcién de las capacidades de carga y
geometria de las vias.

El ejercicio implicaria asignar capacidades maximas de carga a los tipos de via definidos en la
Ley.

Los movimientos o traslados de materiales peligrosos se atenderian con enfoques particulares y
especificos de cada caso, siguiendo las normas y regulaciones que a tal efecto marque la SCT,
SEDENA, otros organismos especializados y Proteccién Civil.

Mantener las actuales restricciones de circulacidn de vehiculos de carga en vias de flujo continuo
o las que asi se determinen y en las horas pico en zonas de la ciudad claramente definidas.
Liberar la circulacion de vehiculos de carga, excepto en las restricciones ya citadas, con
capacidades de carga menores de 3.5 toneladas.

Liberar la circulacién de vehiculos con capacidades de carga hasta los 17,000 kgs. (vehiculos

unitarios) entre las 23:00 y las 6:00, para que puedan circular sin restricciones, excepto las
indicadas en el inciso “b” y “c”, sin tramite administrativo previo.
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Para los movimientos durante el dia, una vez definida la red, la categoria de las vias y sus
capacidades de carga maximas permitidas, se tasaria el costo de los permisos usando como
referencia el costo mas bajo que hoy se cobre a vehiculos con capacidad de carga de hasta 10
ton., y el resto de manera directamente proporcional al impacto que mayor capacidad de carga
produce sobre los pavimentos, mas un porcentaje adicional por la longitud recorrida sobre vias
de menor categoria a la permitida.

Recursos etiquetados provenientes de permisos de carga directos a mejoras de pavimentos y
vialidades de carga, por ser equitativo, justo y refuerza la responsabilidad social de la industria y
municipios.

Este sistema de gestiobn deberia ser amplia y permanentemente publicitado. Un buen
complemento a este tipo de gestién seria el operarlo en conjunto y de manera coordinada con los
servicios o productos derivados de las empresas o centros de consolidacidn entre la oferta y
demanda de carga, particularmente ofertando descuentos a los vehiculos que superen en un
cierto porcentaje los promedios de viajes en vacio y para quienes utilicen en sus servicios
vehiculos con capacidades de carga menores de 3.5 toneladas.

Las siguientes medidas tienen que ver con acciones que implican infraestructura especializada
para el transporte de carga, o tratamientos especiales para los vehiculos de carga:

Rutas de carga, bien identificadas y con suficiente informacién para clarificar los tipos de
vehiculos, rutas, zonas de servicio, dimensiones y horarios permitidos. También puede indicarse
la localizacién de facilidades de carga y descarga, guarda y estacionamiento especializado en
vehiculos de carga y servicios conexos.'®

Centros urbanos de consolidacion, desconsolidacién y entrega eficiente. Entendida como una red
de centros de consolidacién, cuyo tamano y organizacion depende del tipo y volumen de carga
por recibir o distribuir.

Facilidades para estacionamiento o carga y descarga. Usualmente pequefnos espacios provistos
por la autoridad local, en zonas comerciales o altamente pobladas con o sin restricciones de
acceso, cuyo Unico propdsito es el de servir de “refugio” a los vehiculos de carga fuera de las
zonas de circulacién para que puedan hacer sus maniobras sin interferir con las otras corrientes
de transito, en horarios restringido y por tiempo limitado por unidad.

Al igual que para el resto de las modalidades de transporte (auto, taxis, autobuses de pasajeros,
etc.), cargos por congestién, por emisiones contaminantes o por dano a infraestructura. Su
aplicaciéon admite variados esquemas de tarifarios: plano a lo largo del dia, solo en horas pico,
con descuentos por plazos contratados, etc.'®

5 Freight Best Practice, Local Authority Freight Management Guide. Department for Transport, United Kingdome. idem
para los siguientes incisos, hasta el “e”.

* BESTUFS DELIVERABLE D 2.2 Best Practice Handbook (Year 2006)
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Plan Sectorial de Trasporte y Vialidad del Area Metropolitana de Monterrey
2008-2030

Figura 147. Red propuesta de corredores de carga
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6.2 Mecanismos de implantaciéon

Hemos abordado ampliamente los problemas de la movilidad en el AMM, se presenté un ejercicio
de escenarios posibles y un planteamiento de soluciones o estrategias desde un punto de vista
técnico, pero esto no garantiza la ejecucidn de las propuestas ni la construccién de una ciudad
mas amable y sustentable para los habitantes del AMM, faltan los mecanismos de implantacion.

Los mecanismos de implantacidén se entenderan como las estructuras y disposiciones que dan
un marco juridico e institucional a las actuaciones de gobierno y sociedad civil, en el mismo
sentido se entenderan los acuerdos de caracter voluntario que hagan o puedan hacer los actores
involucrados para resolver alguna de las tematicas aqui tratadas y la ejecucién de algunas
componentes o proyectos.

De este concepto derivaran los instrumentos especificos para dar vida o crear las herramientas
operativas necesarias: fideicomisos, convenios, presupuestos conjuntos, planes de actuaciéon
coordinados, nuevas entidades publicas, creacidbn de empresas U organismos gestores,
instrumentos de participacién publico-privada, instrumentos para cobijar e incentivar la
participacion de la sociedad civil, etc.

El éxito de estos mecanismos e instrumentos dependera, basicamente, de tres cosas:

1) Su apego e idoneidad para resolver las problematicas especificas de servicio o calidad
del mismo que se desee resolver; mas alla de la “eficiencia” técnica introduciriamos el
concepto de “eficacia” en un sentido transversal a los problemas que se desea resolver.

2) Este concepto implica trascender al enfoque sectorial, por ende administrativo, con que
se ha pretendido resolver los fendmenos relacionados con la movilidad. Por ende el
diseho de mecanismos e instrumentos debe trascender el ambito y limitaciones
territoriales que el marco juridico institucional actual impone.

3) La oportuna disposicidn de los recursos que den vida a las acciones y los mecanismos de
evaluacién y seguimiento, con especial énfasis en la participacion de actores mas alla de
las estructuras de gobierno.

Antes de entrar en materia conviene aclarar que en el seno del Consejo Estatal de Transporte y
Vialidad, siempre se ha pugnado por que el Estado sea un motivador y generador de incentivos
para la realizacion de los proyectos y programas por parte de las empresas privadas, asi se ha
logrado tener la flota de transporte publico mas moderna y la tasa de accidentes fatales mas baja
de México. Trabajando en esta premisa, el AMM se ha mantenido en los primeros lugares de
competitividad en Latinoamérica, y como consecuencia es el Estado de la Republica con los
niveles de ingreso per capita y de bienestar social mas elevados.

Por esto, solo se plantea la participacidn del Estado en las areas donde por sus caracteristicas y
costos de capital conllevan una actividad no lucrativa, como es el caso del Sistema Metro. Dada
la capacidad empresarial y de organizacién gremial que prevalece en los empresarios
transportistas del Estado, la Ley de Transporte para la Movilidad Sustentable del Estado de Nuevo
Ledn, prevé que los proyectos necesarios para conformar el Sistema Integrado de Transporte
Metropolitano (SITME) se ofrezcan en una primera instancia a los transportistas de su zona de
influencia, para que estos cambien sus concesiones y permisos por los que resulten del sistema
reestructurado.

De manera similar, la Ley hace participes a los industriales y comerciantes para que de manera
conjunta con la autoridad, y en el seno del Consejo, presenten sus propuestas para lograr un
Sistema de Transporte de Carga que mantenga la competitividad de la ciudad y de sus empresas,
incrementandose las inversiones productivas, el empleo y el bienestar social.
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En el Capitulo 2 de este Plan se plantearon algunos conceptos basicos, entre ellos el de la
movilidad de bienes y personas como un efecto o demanda derivada del modelo de desarrollo
urbano; también hablamos de las relaciones sistémicas entre sus principales sub sistemas.
Basicamente el numero de viajes y sus caracteristicas son una funcion de la interaccion entre el
sistema de actividades vy el sistema de transporte, el resultado son los flujos que vemos en las
calles de nuestra ciudad y pueden ser expresados en numero de vehiculos, personas, viajes o
toneladas transportadas en alguna unidad de tiempo.

Figura 148. Vision sistémica de la movilidad
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Fuente: Elaboracién Propia.

Ademas de las relaciones funcionales que se muestran en la grafica, es importante hacer notar
que lo que ocurre en cada uno de los subsistemas tiene la capacidad de modificar los otros
subsistemas, de ahi la estrategia central de este Plan, ir al origen de los problemas (sistema de
actividades y de transporte) y no a los problemas o sintomas (el nUmero de vehiculos en la calle).
De tal forma que se rompa el circulo vicioso del desarrollo urbano disperso-movilidad basada en
automovil y crear un circulo virtuoso basado en un desarrollo urbano y movilidad mas integral y
respetuoso del ser humano.

La atencién de las funciones urbanas que se agrupan en estos subsistemas (desarrollo urbano,
gestion del transito, transporte, calidad del aires) en la actualidad se hacen sujetas a las
limitaciones administrativas y del marco juridico institucional imperante, y se deja de lado el
hecho fundamental de que los fendmenos involucrados no responden a dicho limites
administrativos y jurisdiccionales, este concepto se ilustra en la siguiente figura.
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Figura 149. Distribucion de competencias disociada de la naturaleza de la movilidad y funciones
urbanas relacionadas
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Fuente: Elaboracién Propia.

Una vez se visualizan las relaciones funcionales entre los sub sistemas que dan origen a los flujos
(vialidad y transporte) y contrastada con la distribucién de competencias, es facil visualizar la
filosofia o marco general que deberia alentar el diseno de mecanismos e instrumentos de
implantacién, este pasa por el reconocimiento de la naturaleza de los fendmenos objeto de este
trabajo, mas alla de lo administrativo y sectorial, y de la trascendencia de las actuaciones de otros
en el mismo espacio de convivencia: el AMM.
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Figura 150. Propuesta de relaciones y funciones concurrentes
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Fuente: Elaboraciéon Propia.

En otras palabras y de manera muy sintética, seria como asumir de manera voluntaria y por
certeza del bien comun las totalidad o partes sustanciales de la iniciativa de Ley que ha generado
la Comisién de Desarrollo Metropolitano de la LX Legislatura al Congreso de la Unién para
reformar el tercer parrafo del Art. 27 Constitucional; adicionar dos parrafos al la fraccién lll, inciso
i) y reformas y adiciones a la fraccién vi del articulo 115, reforma y adicién al inciso G, de la base
quinta del Articulo 122, que en sustancia quedaria como se indica a continuacioén:

“ .. imponer a la propiedad privada las modalidades que dicte el interés publico, asi como regular
en beneficio social ....para hacer una distribucion equitativa de la riqueza publica, cuidar su
conservacion...... y zonas metropolitanas, asi como para su eficaz ordenamiento , gestion y
administracioén.

..... En el caso de municipios cuyo territorio forme parte de una zona metropolitana, las autoridades
municipales deberan participar obligatoriamente y de manera conjunta, coordinada y concurrente,
en el proceso de planeacién y ordenacion de esta y ajustar los planes municipales y el ejercicio de
sus funciones a dicho marco de planeacién; para ello deberan crear el Instituto de Planeacién
Metropolitana con participacion de la sociedad y autoridades, para la planeacién, seguimiento y
evaluacion de los planes y programas metropolitanos correspondientes, en los términos de las
leyes de la materia. Asi mismo, deberan crear de manera conjunta, coordinada y concurrente,
entidades publicas cuyo objeto sea la ejecucion, financiamiento, operacién y evaluacion de
programas, proyectos, acciones, obras o servicios publicos en el territorio que comprenda dicha
zona metropolitana en los temas de la materia que sean declarados como de interés metropolitano
a partir de los planes y programas metropolitanos correspondientes.”
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Muchas de las propuestas de accién citadas pueden ser hechas por simple alineacién de
politicas y luego reflejadas en los presupuestos de los municipios y por ende en sus programas
de trabajo, en esta categoria podrian ubicarse acciones de: espacio publico, gestién del transito,
estacionamientos, algunas obras viales, etc. Con el mismo sentido podrian orientarse actuaciones
del Gobierno del Estado en materia de obras viales y transporte publico, cuando menos las de
alcance territorial muy localizado y actuaciones obre el sistema de transporte tradicional y de
caracter administrativo.

Por otro lado, las grandes transformaciones y actuaciones con caracter territorial transmunicipal
requieren de algunos mecanismos de implantacién que posibiliten y faciliten los procesos, entre
ellas se puede mencionar: el Sistema Integrado de Transporte Metropolitano, la red metropolitana
de ciclopistas con derecho de via exclusivo, la gestion de la red de semaforos, algunas
componentes o acciones relacionadas con el transporte de carga, la gestién del transito, algunos
mecanismos para promocidn-gestién-operacién de medios no motorizados y si se desea el
sistema de zonas de atencidn especial de estacionamiento, etc. En las siguientes lineas
abordaremos los mecanismos que se han visualizado, que existen o estan disponibles para hacer
realidad estas iniciativas.

6.2.1 Acciones Inmediatas y de Bajo Costo

Estas acciones son necesarias para que la preferencia de utilizacién de un medio de transporte
no se siga deteriorando en contra del transporte, en mayor medida implican decisiones politicas y
de reorganizacidén del servicio mas que grandes inversiones o cambios estructurales, dentro de
estas caerian las siguientes:

Crear un eficiente Sistema de Informacién al Usuario de Transporte Publico
Hacer respetar las zonas de ascenso y descenso de Transporte Publico
Despejar el primer carril de circulacién de vehiculos de reparto, puesteros, automoviles
mal estacionados, etc.

e Emprender un programa para pavimentar las calles por donde circula el Transporte
Publico que estan en malas condiciones, eliminando los bordos injustificados.

e Mejorar la senalizacion y paraderos del transporte donde existan y construir o instalar los

faltantes

e Mejorar la geometria de las vialidades donde circula el transporte y construir las que no
existan

e Continuar con el programa de capacitacion de operadores ligado con el record del
conductor

Permitir la operacion de Circuitos Cortos y Largos con tarifas diferenciadas

Permitir la Troncalizacidén-Alimentacién de ciertos corredores de transporte

Fusionar rutas de baja rentabilidad

Organizar la coordinacién de las distintas dependencias que intervienen en la
implementacién de medidas de transito y regulacién del transporte

6.2.2 Sistema Integrado de Transporte Metropolitano

La Ley de Transporte para la Movilidad Sustentable del Estado de Nuevo Ledn, plantea cuatro
Principios Rectores, cada principio contiene una serie de lineamientos que definen claramente
cual es el rumbo que debe seguir el transporte en el Estado, los principios rectores son los
siguientes:

a) Movilidad sustentable

b) Eficiencia administrativa y calidad

c) Capacitacion y seguridad

d) Infraestructura y factibilidad
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Estos lineamientos y principios rectores, implican una serie de prioridades de inversién, las cuales
deberan por orden de importancia ser las siguientes:

En los medios de transporte masivo como el Metro, en vialidades exclusivas para el transporte y
en terminales de transferencia, concesionando dichas infraestructuras cuando esto sea factible.
En la ampliacién de aceras eliminando estacionamientos en la via publica y en la construcciéon de
ciclovias.

En el mantenimiento de la actual red vial, en el uso racional de la misma y en nuevas vialidades
solo cuando sean utilizadas por el transporte urbano.

Que los impuestos que se cobren de tenencias, refrendos, permisos del transporte de carga y a
los combustibles se dediquen en su totalidad a infraestructura para la movilidad, y que a los
nuevos desarrollos se les exija la mitigacidn de los impactos viales que generen y se asegure la
factibilidad del servicio de transporte.

Requerimos cambiar radicalmente la forma como enfrentar el problema de la movilidad,
olvidarnos de que haciendo muchos pasos a desnivel solucionaremos los congestionamientos
viales, e invertir en obra publica donde sea socialmente mas rentable; si mas de la mitad de los
viajes se hacen en transporte publico, y este lo utilizan las personas de menores ingresos,
entonces lo mas justo es invertir mas en una infraestructura para el transporte publico que en
obras para los automoéviles.

La Ley contempla que el Servicio Estatal de Transporte (SET) lo integran el Sistema Tradicional
(SITRA), el Sistema de Transporte de Carga (SITCA), y un sistema emergente denominado
Sistema Integrado de Transporte Metropolitano (SITME).

Figura 151. Enfoque sistémico de la Ley de Transporte para la Movilidad Sustentable
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’ SITME CARGA

SISTEMA
INTEGRADO DE
TRANSPORTE
METROPLOLITANO

Fuente: Elaboracién Propia.
En el SITRA tenemos una situacién de constante deterioro en los indices de productividad,

debido sobre todo al crecimiento disperso y de baja densidad en el desarrollo urbano, y al
congestionamiento vial.
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Actualmente con el SITRA se tiene un sistema de rutas desordenado, cubriendo todos los
origenes y destinos, lo que genera sobreposicién de rutas, baja rentabilidad, congestionamiento
vial y contaminacién. El SITME plantea una estructura mas eficiente en el diseno de rutas, bajo un
servicio troncal alimentador, esto permitird incrementar el indice de Pasajeros por Kilémetro IPK.
La forma de evitar el problema de la caida de los indices de productividad y hacer atractiva la
racionalizacidn para los transportistas, es mediante el cambio del diseno de las rutas, de un
modelo que trata de conectar los origenes y destinos con rutas directas, a un modelo de rutas
troncales y alimentadoras como se muestra en el esquema contenido en la siguiente figura

Figura 152. Principio rector en la reorganizacién de rutas de transporte publico

SITUACION ACTUAL: DISENO

P DESORDENADO CUBRIENDO TODOS

Y LOS ORIGENES Y DESTINOS, LO QUE
GENERA SOBREPOSICION DE RUTAS,
SOBREOFERTA, CONGESTION Y

/ CONTAMINACION.

: B . B

[ J
@ o PROPUESTA: ESTRUCTURA MAS
@ @ EFICIENTE EN EL DISENO DE RUTAS,
@ C o BAJO UN SERVICIO TRONCAL
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Fuente: Elaboracién Propia.

También se propone pasar de una situacién actual de operacidén por duehnos sin coordinacion,
hacia un sistema integrado de rutas troncales, alimentadores y terminales de integracidon operado

por flotas integradas y con amplias aplicaciones tecnoldgicas (prepago con tarjeta sin contacto,
centro de control, GPS, etc.).

Figura 153. Modelo de operacién y gestion actual vs. propuesto

SITUACION ACTUAL PROPUESTA
Operacion Por Duefios sin Coordinacion Operacion por Flotas Intearadas

Fuente: Elaboracién Propia.
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La Ley contempla la posibilidad de concesionar a los privados los diferentes servicios e
infraestructuras del SITME como Carriles Exclusivos, Terminales de Integracién, Sistemas de
Peaje y Sistemas de Control de Operacién, evidentemente esto solo es posible si se cumplen con
dos requisitos fundamentales: la eficiencia del sistema y el mejor servicio para los usuarios.

Figura 154. Sistema integrado de transporte (SITME) y componentes
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Fuente: Elaboracién Propia.

La aplicaciobn de las concesiones tiene implicaciones en los procesos de la administracion
publica, particularmente los relacionados con la administracion de los servicios de transporte
publico.

En los casos en los que los actuales prestadores del servicio posean una concesién o permiso de
explotacién, como es el caso de las Rutas de Transporte, los Sistemas de Peaje y los Sistemas de
Control de Operacion; la Ley indica que los prestadores del servicio podran canjear sus
concesiones y permisos por las que resulten necesarias para la operaciéon del SITME.

En los casos de nuevas concesiones de infraestructuras especializadas para el transporte
publico, como los Carriles Exclusivos de Transporte, o las Terminales de Integracion, los
transportistas son candidatos naturales a participar como inversionistas, pero la Ley no indique
qgue en las licitaciones tendrian preferencia respecto a otros postores. Las caracteristicas técnicas
de las unidades y de los sistemas de operacion deberan ser definidas conjuntamente por la
autoridad y transportistas y seran incluidos en las bases de licitacion de las infraestructuras. La
Figura 155 ilustra el manejo integral de estos procesos, pareciera que no genera muchos
incentivos al transporte publico, el que los transportistas tengan que pagar por el uso de la
infraestructura especializada, pero la intencidén es que el pago tan solo represente el ahorro en los
costos de operacién logrado por circular por una vialidad mas fluida, ayude en los costos de
mantenimiento de dichas vialidades exclusivas, y que en ningln caso implique un incremento en
las tarifas para los usuarios.

Para que realmente se respete la exclusividad en los carriles para el transporte publico, se
requiere que un ente independiente administre la infraestructura, la vigile, le de mantenimiento y
si no lo hace de forma adecuada le represente un costo econémico, similar a lo que sucede con
las autopistas de cuota. Adicionalmente, con la inversién privada sera posible mas rapidamente la
construccién de toda la infraestructura especializada requerida, en este caso el Gobierno (Estatal
y Federal) debera aportar los recursos necesarios para los predios, afectaciones y derechos de
via que implican las concesiones, asi como los subsidios necesarios para que a los
concesionarios de la infraestructura les resulte una rentabilidad competitiva en el mercado.
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Figura 155. Procesos de transformacién del Sistema de Transporte
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Ademas de que es socialmente lo mas justo, la implantacién del Sistema Integrado de Transporte
Metropolitano (SITME), también es lo mas eficiente desde el punto de vista de la economia y del
desarrollo sustentable; porque si el viaje de un pasajero en transporte colectivo de autobus
requiere cierto gasto de energia, implica la emisién de contaminantes, significa un costo
econdmico para el usuario y una determinado utilizacién del area vial; un viaje en auto requiere
4.5 veces mas gasto de energia, emite 6.4 veces mas de contaminantes, implica 8.0 veces mas
de costo econdmico y utiliza 6.4 veces de area ocupada de vialidad.

Cuadro 51. Consumo por modo de transporte y pasajero — kilbmetro
Indice de consumo por pasajero — kildbmetro

Modo de Z Emisiones de Espacio ce
transporte Energia (1) gases indice (2) Costo total(3) circulacion

Autobus 1.0 1.0 1.0 1.0
Motocicleta 1.9 14.0 3.9 4.2
AutomOovil 4.5 6.4 8.0 6.4

Bicicleta 0.0 0.0 0.1 1.1

(1) Base calculada en gramos equivalentes de gasolina y diesel (2) Gases indice = CO, HC, NOxy PM (3)
Incluye costos fijos y variables
Fuente: Plan de Movilidad. Construyendo Ciudades Sustentables, Cuaderno de referencia para la elaboracion
de Planes de Movilidad Urbana. Secretaria Nacional de Transporte y Movilidad Urbana/Ministerio de las
Ciudades. Brasil, 2007.

Estos datos, ademas de los ya esgrimidos de manera especifica para el caso del AMM vy la
relacidon de estos con los objetivos citados en el apartado de indicadores ofrecen el sustento para
qgue los municipios participen: la cuestion econdmica. Simplemente, si se transfieren viajes al
transporte publico la congestion baja, por ende también la demanda de obras viales lo cual
permite un ejercicio mas racional de recursos; asi los mismos recursos que hoy invierten los
municipios pueden ser reorientados para hacer parte de estos procesos, y otros, en sus areas de
competencia. Algunas de las acciones que se proponen para los municipios son:

e Participar, si es posible o de su interés, en los procesos de seleccién y adquisicién de
predios para terminales de integracién y sus actividades accesorias.

e Facilitar los tramites y permisos relacionados con estudios y toma de informacidén para el
desarrollo de los proyectos ejecutivos.

e Incorporar al SINTRAM, las intersecciones semaforizadas que se localicen a lo largo de
los corredores en donde se actue.

e Alinear actuaciones en espacio publico, jardineria, sefhalamiento, mantenimiento de vias
adyacentes y de calles utilizadas para alimentar el transporte publico, etc.

e [Establecer convenios y homologar reglamentos para que los corredores de transporte
publico puedan ser utilizados de manera exclusiva por autobuses y vehiculos de
emergencia en el esquema arriba citado.

Este conjunto de actuaciones y mecanismos posibilitarian que en un periodo de entre 10 y 15
anos se construya y opere una red de mas de 150 kildbmetros de corredores en via exclusiva con
todas sus componentes fisicas y tecnoldgicas; el efecto sobre la vialidad seria una disminucién
del orden del 30% en la demanda de viajes en vehiculo particular.

Para favorecer la efectividad de las politicas que desincentiven el uso del auto particular e
incentiven el uso del transporte, y hacer accesible a todas las personas el uso del transporte
publico, se proponen los siguientes Fondos con recursos publicos:

Fondo Estatal de Fomento al Transporte Publico, que pague a los entes publicos o privados que
demuestren fehacientemente que han incrementado los usuarios de transporte publico y modos
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no motorizados y evitado los viajes en auto, cierta cantidad por usuario captado como una
fraccion de lo que le cuesta al gobierno transferir un usuario para el Sistema Metro.

La rentabilidad social de este Fondo es por definicibn muy elevada, de entrada mayor de la
rentabilidad del Sistema Metro, pero lo mas importante es que posibilita a los gobiernos
municipales y empresas particulares a que emprendan proyectos socialmente rentables, aunque
econdmicamente no lo sean tanto. Un ejemplo para los municipios seria la construccién de
ciclovias y el alquiler a bajo costo de bicicletas, o por parte de los transportistas incrementar el
transporte con aire acondicionado o implantar un sistema de tarifas por hora.

Fondo para el Transporte Publico de Personas con Discapacidad, el cual pagaria a entes publicos
y privados la misma cantidad que estos inviertan en acciones para lograr la accesibilidad
universal a los sistemas de transporte publico. Un ejemplo para los municipios serian las
inversiones en infraestructura para hacer accesibles las aceras a personas con sillas de ruedas, o
para los privados las inversiones en autobuses de piso bajo.

Se propone que los montos de estos fondos sean equivalentes al monto que se gasta en
infraestructura para el automoavil. Fijando un minimo anual de 100 millones de pesos para cada
uno de ellos, en menos de 15 anos se tendria un sistema de transporte de mejor calidad y de
accesibilidad universal, pero al mismo tiempo se estaria invirtiendo en hacer mas viable y
competitiva la metrépoli.

Estas propuestas podrian requerir; fortalecer o adaptar alguno de los mecanismos u organismos
ya existentes y que tienen competencias en temas relacionados (Tesoreria, Metrorrey, AET,
APDU, CETyV), o incluso la creacidon de nuevos entes (privados, publicos o de naturaleza mixta)
para atender la gestién de los fondos propuestos.

6.2.3 Medios no motorizados y espacio publico

Abordaremos aqui dos temas relacionados con el desarrollo urbano, los medios no motorizados y
el espacio publico; en el apartado de la Visidon Sectorial, trataremos el tema del desarrollo urbano
mas ampliamente.

Al respecto, lo primero que hay que decir, es que proyectos especificos de espacio publico y no
motorizados pueden abordarse de manera individual por cada municipio o cada entidad publica
al menos en su componente fisica, también pueden y deben ser gestionados y operados por
areas creadas ex profeso o en coordinacién o participacién con las areas de salud, recreacion,
deporte, participacién comunitaria y gestién social.

Otra posibilidad, mas amplia y basta, seria establecer un Acuerdo de Coordinacién entre
Municipios (fundamento en el Art. 115, Fraccién lll de la Constituciéon Politica de los Estados
Unidos Mexicanos; en el Art. 93, el Capitulo Il y Art. 121 de la Ley Organica de la Administracion
Publica Municipal del Estado de Nuevo Ledn), para desarrollar, construir, operar, gestionar,
promover y mantener un sistema de Parques Metropolitanos y la Red de Ciclopistas en via
exclusiva.

En ambos casos debe mantenerse claro que no solo se trataria de componentes fisicas,
importantes pero no suficientes, mas bien deben visualizarse como mecanismos para crear
espacios de convivencia, apertura de espacios y canales de acceso a servicios y bienes basicos y
como herramientas de redistribucién de la riqueza, poniendo a disposicién de los mas
desprotegidos espacios y servicios de alta calidad.

231



También tienen implicita la necesidad de transformaciones sociales en donde la actividad fisica, la
re creacion al aire libre y transportarse en bicicleta se conciben como rasgos de una cultura
integral, comprometida con el medio ambiente y de conglomerados sociales que conviven y que
deben hacer mas sustentable su propio entorno de vida. De ahi la necesidad de una gestidn
intensa, via: difusidn masiva, promocionales, eventos deportivos y recreativos, promocion de
sinergias con privados, cursos educativos, inclusion de tematicas relacionadas en programas
académicos afines, talleres, seminarios, paseos dominicales, creacion y operacion de nuevos
servicios publicos, promocién de usos alternos del tiempo, etc; este tipo de gestidon escapa a las
estructuras tradicionales y solo puede ser hecha si se cuenta con mandatos claros y especificos,
transparentes y con una amplisima participacion ciudadana.

6.2.4 Gestion del transito

En esta materia existe la experiencia de SINTRAM, fideicomiso creado para la construccién,
operaciéon y mantenimiento del Sistema Integrado de Manejo del Transito Metropolitano, cuya
esencia radica en “transferir” la gestién de la red semaforizada metropolitana a un érgano técnico
gobernado y administrado por consenso de los municipios en su calidad de fideicomitentes,
hasta hoy el esquema ha resultado exitoso, pero necesita evolucionar y potenciarse. Los campos
de oportunidad estan en:

a) El crecimiento del sistema.

b) Garantizar el mantenimiento.

c) Actualizacion tecnoldgica y de gestion.

En el primer rubro destaca la posibilidad de ir creciendo la red, al respecto pueden hacerse las
previsiones en los documentos constitutivos y ligarlos con los procesos administrativos de cada
municipio, de tal forma que los recursos fluyan agilmente. Lo mismo aplica para el segundo
rubro, la gestion de los recursos aplicables a la operaciébn y mantenimiento podrian
institucionalizarse y separarse de los vaivenes que se producen con los cambios de
administracion y de funcionarios. El tercero rubro tiene el area de oportunidad mas grande, dado
que la tecnologia ha evolucionado de forma acelerada. La propuesta es hacer una auditoria
tecnoldgica a los actuales equipos y sistemas, que tendria los siguientes objetivos:

a) Valorar la evolucién de las tecnologias asociadas al control del transito y si es pertinente
reorientar los equipos y sistemas con los que hoy se cuenta.

b) Revisar el sistema de gestién y calificacién de la operacidén, para que si es el caso se
planteen otras modalidades o mecanismos.

c) Encontrar y valorar la posibilidad y costos, de crear o hacer sinergias con otros sistemas
de control y aplicaciones, como: seguridad publica, sistema de comunicaciones e
intercambio de informacién entre entidades publicas, transporte publico, control y
aplicacion de medidas coercitivas a infractores del transito, gestibn por emisiones
minimas, cargos por congestion o emisiones en areas y corredores especificos, etc.

Esta propuesta reconoce al SINTRAM como un activo interinstitucional, incluso mas alla de lo
fisico, y propone revisarlo y potenciarlo para que sea un agente mas activo en la gestiéon de la
vialidad.

6.2.5 Vialidades metropolitanas de cuota
La Vialidad Metropolitana de Cuota, comunmente conocidas como de acceso controlado, es una
alternativa de movilidad para el automovil privado y transporte de carga autofinanciable y por lo

mismo que no distrae recursos publicos que debieran ser destinados al fomento del transporte
publico.
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Son también una buena opcién para que la ciudad cuente siempre con una opcién de vialidad
fluida en casos de emergencias, y puede manejarse con tarifas diferenciadas por horarios, de
forma que hasta en las horas pico se mantenga como una opcién de movilidad rapida, y el
transporte de carga las utilice en fuera de las horas pico.

En la Figura siguiente se muestra un trazo conceptual donde podrian ubicarse en el AMM estas
autopistas urbanas de cuota, para que sean una opcidon de movilidad real deberan formar un
sistema completo, y tomar en cuenta déonde esta ubicada la demanda potencial de estas
infraestructuras.

Figura 156. Propuesta de Vialidades Metropolitanas de Cuota

~ Existente

Propuesta Conceptual

6.2.6 Zonas Especiales de Atencién al Estacionamiento

Como ya se dijo el tema del estacionamiento, visto desde la perspectiva de los flujos de autos,
hace parte de la gestién del transito; pero puede verse desde otros puntos de vista: por su liga
con el desarrollo urbano y su regulacién, como herramienta de acceso o limitante del mismo a
ciertas zonas de la ciudad.

En este Plan se ha presentado la propuesta para crear las llamadas ZAE's, al igual que otras
acciones esta podria ser implementadas de manera parcial o total por cada uno de los
municipios, en las zonas identificadas o en otras.; incluso podria aplicar, también de manera
asilada, todas o algunas de las componentes sugeridas para integrar las zonas de actuacion.

Pero también es posible visualizar estas actuaciones de manera conjunta, operadas o

gestionadas por un ente publico de caracter metropolitano o incluso por una empresa de
naturaleza netamente comercial.
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Si la actuacién conjunta fuera la opcién elegida algunos rasgos distintivos serian:

e El principal activo del ente serian los predios o espacios publicos aportados por cada
municipio.

e En igual sentido se podrian contabilizar los flujos que generaria la recaudacién de las

tarifas en via publica.

La aplicacion de tecnologias de punta para la gestidon y cobro del estacionamiento.

Manejo transparente de recursos.

La generacién de flujos de recursos con destino en las mismas zonas de actuacion.

Tratamientos preferenciales para personas con discapacidad, residentes, personas de

tercera edad y otros grupos desprotegidos.

6.2.7 Financiamiento

Ningun mecanismo de implantacidon estaria completo sin tocar o explorar el origen de los
recursos, al respecto se hace un breve repaso a las posibles fuentes:

e Recursos fiscales, reorientando el actual gasto en vialidad a transporte publico, medios
no motorizados y espacio publico.
La estructuracion de proyectos con participacion publica y privada (PPP)
El Fondo Nacional de Infraestructura (FINFRA), con recursos a fondo perdido, siempre y
cuando se cumpla con las reglas de operacion.
e EI Fondo Metropolitano, cuya caracteristica principal es precisamente la de apoyar
proyectos de amplio alcance metropolitano.
e Habitat, en rubros de espacio publico, corredores de transporte e imagen urbana.
Recursos a fondo perdido, procedentes de organismos multilaterales, Fundaciones y
ONG “s internacionales,

e Mecanismos del mercado de Bonos de Carbono basados en el Protocolo de Kioto.

e Los requisitos fundamentales para la obtencién de estas fuentes de recursos son:

e Alineamiento de politicas de desarrollo urbano, transporte y medio ambiente.

e Administraciéon y gestion de proyectos integrada, y no segmentada por niveles de
gobierno.

e Cumplir con estandares de calidad técnica y evaluacién socioecondmica, ambiental y
financiera.

e Generacidon de agendas locales estrechamente relacionadas con agendas globales, sobre
todo en temas de calidad del aire.

7. Mecanismos de Instrumentacion del Plan Sectorial de Transporte y Vialidad

En el presente apartado se exponen las diversas herramientas de naturaleza juridica, financiera,
fiscal y administrativa, que permitirdn ejecutar los diversos proyectos, obras, acciones e
inversiones contempladas en el PSTV.

Los instrumentos que pueden utilizarse para la ejecucién de dichos proyectos, obras, acciones e
inversiones son de naturaleza y caracteristicas muy variadas, atendiendo a las especificaciones
de cada una de las acciones propuestas por el PSTV. Con la finalidad de contar con un criterio de
clasificacién que permita la correcta y eficaz instrumentacién de los planteamientos del PSTV, los
diversos instrumentos a utilizar se agrupan atendiendo a su finalidad; asi tenemos, por ejemplo,
instrumentos para adquirir los terrenos necesarios para llevar a cabo proyectos de infraestructura
vial, otros enfocados en la regulacién de las actividades de aprovechamiento inmobiliario, una
mas que se avoca al establecimiento de medidas de control, etc.
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De acuerdo a lo anterior, en este documento se propone una clasificacidbn que agrupa a los
distintos instrumentos planteados como sigue:

Adquisicién de suelo
Regulacién

Control

Gestion
Financiamiento
Fomento

En los apartados subsecuentes se describe el catalogo de instrumentos que podran utilizarse
para la ejecucidn de las acciones contempladas en el PSTV.

7.1. Instrumentos para la adquisicion de suelo

Los instrumentos para la adquisicion del suelo consisten en todas aquellas herramientas de
indole juridica, utiles para que las autoridades adquieran la propiedad de un bien inmueble
necesario para la ejecucién de un proyecto, obra o inversién en materia de vialidad y transporte.
Puede tratarse de adquisicién de inmuebles por vias de derecho publico, cuando el gobierno
impone su decisién sobre los particulares o bien por vias de derecho privado, cuando la
autoridad conviene con un particular la transmisién a su favor de una superficie de terreno.

1. Expropiacion

La expropiaciéon es el medio por el cual el Estado impone unilateralmente a un particular la
transmision de su propiedad, por causa de utilidad publica, a cambio de una compensacion.

La Ley de Expropiacion por Causa de Utilidad Publica, vigente en Nuevo Ledn, determina en su
articulo 2 que un bien puede ser expropiado, ocupado temporal, parcial o totalmente o bien que
se pueden limitar los derechos de dominio, para los fines del Estado o el interés de la
colectividad.

A pesar de que la Ley citada menciona diversos mecanismos, en la practica solo se ha utilizado la
expropiacion.

La expropiacién encuentra fundamento en la Ley de Expropiacidn por Causa de Utilidad Publica y
en la Ley de Ordenamiento Territorial de los Asentamientos Humanos y de Desarrollo Urbano del
Estado de Nuevo Ledn.

Entre las causas de utilidad publica previstas por la Ley de Expropiacidén referida y que guardan
relaciéon con las actividades que se desarrollaran en el contexto del PSTV, destacan las senaladas
por el articulo 1 en sus fracciones |, Il y XI:

= El establecimiento, explotacién o conservacién de un servicio publico.

= La apertura, ampliacién, alineamiento o prolongacién de calles, la construccién de
calzadas, puentes, caminos y tuneles para facilitar el transito urbano y sub-urbano.

= La creacién o mejoramiento de centros de poblacién y de sus fuentes propias de
vida.

Sin embargo, dicho ordenamiento prevé expresamente en su articulo 1 fraccién Xll la posibilidad
de que existan causas de utilidad publica en otras leyes especiales.
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Como es posible observar, las causales de expropiacién contempladas en la normatividad
vigente son conceptualmente amplias y permiten, por lo tanto, dar sustento a la expropiacién
como un instrumento para la adquisicién e integracién de la propiedad.

Conforme a los articulos 3 y 4 de la Ley antes mencionada, la Secretaria General de Gobierno es
el area facultada para tramitar el expediente de la expropiacién. Una vez cumplidos los requisitos
legales, el Gobernador del Estado realiza la declaratoria de expropiacidon mediante acuerdo que
se publica en el Peridédico Oficial del Estado y se notifica personalmente a los interesados.

Respecto de la indemnizacién, que por norma constitucional debe compensar el acto
expropiatorio, la Ley de referencia determina en su articulo 10 que el precio que se fija como
indemnizacién a la cosa expropiada se basa en la cantidad que como valor fiscal de ella figure en
las oficinas catastrales o recaudadoras, ya sea que este valor haya sido manifestado por el
propietario o simplemente aceptado por él de un modo tacito por haber pagado sus
contribuciones con esta base. Sobre la base referida, la Direccidon de Catastro de la Secretaria de
Finanzas y Tesoreria General del Estado, expedira, en el caso de que se trate, un avaluo actual
real en los mismos términos que, conforme a la Ley, corresponda para efecto del pago del
Impuesto Sobre Adquisicién de Inmuebles o el pago de los tributos que genere una operacién de
compraventa, teniendo una vigencia de seis meses contados a partir de su expedicién. Cuando
los bienes materia de expropiacién sean objetos cuyo valor no esté fijado en las citadas oficinas,
el valor de la indemnizacién quedara sujeto a juicio pericial y a resolucion judicial.

En cuanto al tiempo y forma de pago de la indemnizacién, el articulo 20 de la Ley antes senalada
establece que el pago del importe de la indemnizacién se hara en la forma y plazos que fije el
Ejecutivo del Estado, los que no abarcaran nunca un periodo mayor de diez anos, pagando el
costo financiero. El articulo 19 de ese mismo Ordenamiento establece que el importe de la
indemnizacién sera cubierto por el Estado, el municipio o persona distinta de ambos, segun sea
el patrimonio al que pase el bien expropiado.

La ley no establece de manera expresa la procedencia de expropiaciones en beneficio de
particulares, pero de la interpretacion del articulo 19 y del parrafo segundo del articulo 3,
podemos suponer que existe esta posibilidad legal, ya que el significado legal del término
“persona”, alude a cualquier persona fisica o moral, privada o publica, ya que la ley simplemente
senala “persona distinta a ambos”.

A pesar de esta posibilidad legal, en la practica no se ha aplicado la expropiacidon en beneficio
de particulares, la que evidentemente, debe de obedecer a una causa de utilidad publica
estipulada en una ley.

La utilizacién de la expropiacién se ha visto disminuida debido a factores tanto politicos como
financieros. No obstante, constituye un instrumento adecuado para la adquisicion de bienes
inmuebles, previsto por las leyes vigentes, que puede ser utilizado para la adquisiciéon del suelo
necesario para la ejecucion de proyectos de transporte y vialidad.

En conclusién, se puede afirmar que es factible acudir a la expropiacién como un instrumento
para que las autoridades estatales adquieran las superficies de suelo necesarias para la
construccién de las vialidades y terminales previstas por el PSTV. No obstante, resulta necesario
recuperar otros instrumentos asociados o vinculados con este instrumento, tales como la
ocupacién temporal, total o parcial y la limitacién de los derechos de dominio. Dichas alternativas
de utilizacion son potencialmente relevantes en virtud de que permiten desvincular la nuda
propiedad de sus derechos de uso y aprovechamiento.

236



2. Reagrupamiento parcelario

El reagrupamiento parcelario o reparcelacidbn encuentra su fundamento en la Ley de
Ordenamiento Territorial de los Asentamientos Humanos y de Desarrollo Urbano del Estado de
Nuevo Ledn, principalmente en sus articulos 203, 204, 205 y 206. Es un instrumento urbano
justificado en la facultad del Estado para imponer modalidades y limitaciones a la propiedad en
beneficio colectivo.

Senala el articulo 203 de la Ley referida, que procede el reagrupamiento parcelario cuando los
planes o programas de desarrollo urbano, asentamientos humanos u ordenamiento territorial, 1o
determinen para llevar a cabo el crecimiento, mejoramiento o conservacién, asi como cuando lo
acuerden y lo soliciten quienes intervengan en el sistema de actuacién respectivo.

Los elementos basicos de la reparcelacién se han desarrollado principalmente en Espana. En
México constituye un instrumento relativamente nuevo en la normatividad urbana, que a pesar de
su potencial como instrumento para la habilitacién del suelo programado para desarrollarse por
los planes urbanos, ha sido muy limitado en su desarrollo.

En el caso tipico de una reparcelacién a cada propietario se le deduce una parte de la superficie
de su propiedad para vialidades, equipamiento y espacios abiertos y otra para su venta a
desarrolladores. Dicha venta tiene por fin sufragar los gastos de la reparcelacién y de la
habilitacién con infraestructura primaria y urbanizacién, devolviendo finalmente a los propietarios
las superficies restantes o derechos sobre los productos de su venta, con valor mayor a sus
predios originales.

Para determinar las adjudicaciones o, en su caso, las indemnizaciones sustitutivas son precisas
dos operaciones:

= La definicidn de los derechos con que los diversos titulares de derechos participan en
la comunidad reparcelatoria; y
= La valoraciéon de las nuevas fincas resultantes de la reparcelacion.

Los sujetos que intervienen en la reparcelacién lo hacen en funcién de los respectivos derechos
de que sean titulares, ya sea que se trate de propietarios o inversionistas sobre los inmuebles
objeto de la misma. Sin embargo, sélo los titulares de derechos de propiedad y la dependencia o
entidad promovente de la reparcelacién tienen derecho a la adjudicacién en propiedad de suelo
en las parcelas resultantes.

A los titulares de derechos reales u otros derechos de contenido patrimonial, les asiste el derecho
de conservar los mismos derechos que ya ejercian con anterioridad a la reparcelacién, salvo que
tales derechos resulten ser incompatibles con las disposiciones urbanas aplicables o que sea
imposible el ejercicio del derecho de que se trate por efecto de la reparcelacidon, en cuyo caso se
procedera a la extincidon de los derechos y su conversidén en una indemnizacién sustitutoria.

La reparcelacion persigue tres objetivos basicos:

1) La agrupacién o integracién de predios comprendidas en un area definida por un plan
urbano, para su nueva divisidn ajustada al mismo;

2) Su habilitacién con infraestructura y equipamiento; y

3) La adjudicacion de los nuevos predios resultantes de la division o de los productos de su
venta a los propietarios afectados, una vez deducidas las areas necesarias para la
infraestructura y equipamiento y cubiertos los costos de su habilitacion.
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Estos objetivos tienen como finalidad la reconfiguracién de las propiedades para adaptarlas a las
exigencias del plan y la distribucidn justa entre los interesados de los beneficios y cargas de la
normatividad urbana, por lo que la adjudicacidén de las nuevas parcelas debe hacerse en
proporcién a los derechos de dichos interesados.

En cuanto al derecho de adjudicacién de las parcelas resultantes, las reglas que determinan su
régimen especifico pueden sintetizarse en las siguientes:

Recae Unicamente sobre la superficie susceptible, conforme al plan, de edificacion o
aprovechamiento privado o, cuando menos, de propiedad privada; queda fuera de la
reparcelacién el suelo clasificado por el plan para algun destino o uso publico.

La superficie asi concretada, ha de adjudicarse por fincas que rednan las condiciones -
dimensiones y configuracién- impuestas con caracter general por el plan -o en su defecto, por el
propio proyecto de reparcelacién- definitorias del predio minimo edificable.

La determinacién de la parcela que corresponda a cada adjudicatario o grupo de los mismos en
pro indiviso debe efectuarse con arreglo al criterio de la mayor proximidad posible de aquélla a
las antiguas propiedades de dichos adjudicatarios, salvo el caso de que éstas se encontraran en
mas del 50% de su superficie en terrenos destinados por el plan a usos incompatibles con la
propiedad privada.

La aplicacién de este instrumento resulta adecuada a los fines del PSTV ya que ademas de
permitir el acomodo de vialidades y terminales de transporte también impone la distribucién justa
y equilibrada de cargas y beneficios entre los propietarios y en su caso desarrolladores
involucrados.

3. Compraventa

Las autoridades estatales o municipales pueden acudir a los distintos instrumentos que establece
la legislacion civil para adquirir el suelo necesario para la ejecucion del PSTV. Lo anterior supone
la actuacion de las autoridades como sujetos de derecho privado, y por lo tanto sujetarse a las
disposiciones del Cdédigo Civil del Estado para adquirir propiedades. Los instrumentos o
contratos tipicos en esta materia son la compraventa, la permuta y la donacién.

Los instrumentos de derecho privado son por lo general utilizados por empresas paraestatales
qgue tienen a su cargo la realizacién de funciones inmobiliarias para los gobiernos estatales o
municipales. Se trata de empresas desarrolladoras publicas que actian como cualquier empresa
privada en la adquisicién, venta y promocién de proyectos inmobiliarios.

Evidentemente la utilizacién de este tipo de instrumentos no requiere la modificacién de
ordenamientos legales y basta con que la autoridad de que se trate cumpla con la condicién de
capacidad exigida por el Cédigo Civil, para celebrar contratos de naturaleza privada.

La utilizacidn de la compraventa para satisfacer oportunamente las necesidades de tierra para el
crecimiento de los centros de poblacidén se encuentra prevista en el articulo 147 fraccién | de la
Ley de Ordenamiento Territorial de los Asentamientos Humanos y de Desarrollo Urbano del
Estado de Nuevo Leodn.

4. Permuta

El contrato de permuta es aquel por virtud del cual, una de las partes se obliga a trasmitir un bien
o derecho, y como contraprestacion recibe otro bien o derecho, produciendo un efecto traslativo
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de dominio respecto de los bienes que sean materia del contrato. La normatividad aplicable para
este instrumento esta contenida en el Cédigo Civil del Estado de Nuevo Ledn.

Dicho instrumento tiene las siguientes caracteristicas:

a) Es un contrato traslativo de dominio por naturaleza.

b) EI contenido de las prestaciones de dar dos partes contratantes, siempre sera una cosa o
un derecho.

c) En el supuesto de que la prestacidon de una de las partes se integre parte en dinero y
parte con el valor de una cosa o derecho, se requerira que el valor de la cosa o derecho
sea mayor que la parte en numerario; ya que si es igual o menor, el contrato sera de
compraventa.

Los elementos de la permuta son:

e El consentimiento, considerando como tal al acuerdo de voluntades de las partes, debe
ser para transmitirse el dominio en forma reciproca de bienes o derechos;

e El objeto, el objeto indirecto en este contrato en ambas partes de la relacién contractual
son cosas o derechos y sélo por excepcién la prestacion de una de ellas puede
integrarse parte con el valor de una cosa o derecho y parte en dinero. Las mencionadas
cosas deben ser determinadas o determinables en cuanto a su especie, estar en el
comercio, y existir en la naturaleza, aunque también se puede celebrar el contrato
respecto de cosas futuras; y

. La forma, en caso de que el objeto indirecto sean bienes muebles, el contrato es
consensual y por tanto, puede otorgarse en la forma que escojan las partes, dado que la
ley no impone ninguna formalidad. Si existe la transmisién de dominio de uno o mas
bienes inmuebles, el contrato es formal, ya que la ley exige la formalidad determinada
para la validez del contrato, consiste en que debe otorgarse en escritura publica, salvo
que el valor del inmueble sea menor a siete mil quinientas cuotas, en cuyo caso podra
otorgarse mediante escritura privada firmado ante dos testigos que posteriormente
ratifiquen sus firmas, conforme lo establecido en la legislacidén civil del Estado.

e La consecuencia o efecto primordial de este instrumento es la transmisién de la
propiedad de los bienes o la titularidad de los derechos que constituyan su objeto y la
misma se opera como en todos los demas contratos translativos de dominio, respecto de
bienes ciertos y determinados, por efecto mismo del contrato; y respecto de bienes que
no lo sean, cuando se hagan ciertos y determinados con conocimiento del acreedor.

Todas las obligaciones que establece la ley a cargo del vendedor en el contrato de compraventa,
son aplicables a cada uno de los permutantes y asi, deben de conservar la cosa mientras se
entrega, deben entregar la cosa en el lugar, tiempo y modo convenido y a falta de convenio, en
los mismos términos que un vendedor: debe garantizar las calidades de la cosa; responder de los
danos y perjuicios como consecuencia de perturbaciones que sufra el adquiriente, imputables al
enajenante y, en los términos especiales aplicables a la permuta y que se trataron anteriormente,
responder del saneamiento en caso de eviccién.

En el contrato de permuta también pueden estipularse como en el de compraventa, todas las
clausulas que las partes estimen convenientes, siempre y cuando se respeten las normas de
caracter imperativo, el interés publico y las buenas costumbres y asi, puede pactarse un contrato
de permuta con reserva de dominio, con el pago de una prestacién en forma diferida, con pacto
de preferencia, con pacto de no vender o permutar el bien adquirido a determinada persona, etc.,
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también puede celebrarse un contrato de permuta de esperanza, o de cosa esperada o de cosa
futura; a vistas, sobre muestras o por acervo y a todos estos contratos se les aplicaran las normas
generales antes estudiadas en relacién con el contrato de compraventa.

Para efectos del PSTV, la permuta puede constituir una herramienta relevante para la adquisicion
de suelo necesario para realizar proyectos de vialidad y transporte cuando el gobierno cuente
con bienes que resulten atractivos para los particulares, y éstos tengan en su dominio superficies
utiles para el desarrollo de proyectos.

5. Donacién

Por lo general las donaciones se determinan en las leyes de desarrollo urbano o asentamientos
humanos como uno de los requisitos para permitir el fraccionamiento o subdivisién de terrenos, y
dependen del tipo de fraccionamiento o desarrollo que se pretenda realizar.

Las donaciones tienen el objetivo de lograr que los desarrollos tengan las condiciones minimas
necesarias. Aunque diversos autores consideran que este es un mecanismo de captacién de
plusvalias, en sentido estricto se trata de una condicién que limita o aumenta el potencial del
mismo desarrollo, ya que la consideracién de espacios para equipamiento es un elemento que
valora un desarrollo, asi como la calidad de vida de sus habitantes.

En Nuevo Ledn los porcentajes por concepto de areas de cesidn que deben entregarse a los
municipios son determinados por los articulos 144 fraccién V, 149, 151 fracciones | y Il, 156
fracciones IV y V, 163 fraccién IV, y 185 fracciones | y I, de la Ley de Ordenamiento Territorial de
los Asentamientos Humanos y de Desarrollo Urbano del Estado de Nuevo Leon.

En la mayor parte de la legislacién urbana analizada destaca la ausencia de lineamientos sobre
las caracteristicas de los terrenos que se deben donar y su ubicacién, sin embargo, en el caso del
Estado de Nuevo Ledn, si se consideran estos elementos y también se dan lineamientos sobre
los equipamientos que deben construirse en las areas donadas y hasta las dimensiones de los
predios. Por lo tanto, y conforme a los articulos 151 fraccién | y 156 fraccion IV de la Ley antes
mencionada, que senala las obligaciones relativas a ceder a titulo gratuito a favor del municipio
las superficies de suelo determinada como vias publicas, dichas donaciones pueden utilizarse en
la formacién de los corredores troncales y demas vialidades previstas por el PSTV.

La utilizacién de la donacién para satisfacer oportunamente las necesidades de tierra para el
crecimiento de los centros de poblacidn se encuentra prevista en la fracciéon Il del articulo 147 de
la Ley de Ordenamiento Territorial de los Asentamientos Humanos y de Desarrollo Urbano del
Estado de Nuevo Ledn.

7.2 Instrumentos de regulaciéon

Los instrumentos de regulaciéon del PSTV estan conformados por las diversas herramientas que
imponen obligaciones especificas a los particulares, ya sea que de manera directa incidan en la
materia de transporte y vialidad, como seria el caso de la normatividad en materia de
estacionamientos, o que incidan de forma indirecta, como seria el caso de las disposiciones
normativas en materia de desarrollo urbano que inciden sobre las politicas y propuestas del
PSTV. Entre éstas Ultimas destacan la determinacién de destinos del suelo y la congruencia que
debera existir entre la zonificacidn secundaria contenida en los planes y programas de desarrollo
urbano, con los usos del suelo y densidades adecuadas para las distintas vialidades y sistemas
de transporte propuestos.
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1. Adecuacion de los planes y programas de desarrollo urbano, para incorporar afectaciones,
restricciones y destinos del suelo para proyectos de transporte y vialidad.

La planeacién es un proceso para el desempefno 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 proceso de planeacion normado por la Ley Estatal de Planeacién se materializa en el contenido
del mencionado Plan como su instrumento rector. Dicho Plan es el documento en el que se
identifican las prioridades para el desarrollo estatal, se presentan los objetivos y se integran las
estrategias y lineas de accidn que la Administracién Publica Estatal lleva a cabo para lograr
dichos objetivos. Con base en él se elaboran 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.

Las regulaciones a la propiedad en materia urbana, se sustentan en las prescripciones
contenidas en la Ley General de Asentamientos Humanos y en la Ley de Ordenamiento Territorial
de los Asentamientos Humanos y de Desarrollo Urbano del Estado de Nuevo Ledn. De los
ordenamientos mencionados deriva el sistema de planeacién urbano vigente en el Estado de
Nuevo Ledn.

Dicho sistema de planeacidn contempla los planes que se citan en el siguiente parrafo, los cuales
se articulan entre si, sentando las bases de la ordenacidén y regulacién del suelo en el Estado.

Conforme al articulo 36 de la Ley de Ordenamiento Territorial de los Asentamientos Humanos y
de Desarrollo Urbano del Estado de Nuevo Ledén, la ordenacidén y regulacion de los
asentamientos humanos en el Estado, se llevan a cabo a través del Sistema Estatal de Planeacion
del Desarrollo Urbano integrado por:

l.- El Plan Estatal de Desarrollo Urbano.
.- Los planes sectoriales.
1l.- Los planes de las zonas conurbadas.

V.- Los planes municipales.

V.- Los planes de los centros de poblacion.
VI.- Los planes parciales.

VII.- Los planes regionales.

El Plan Estatal de Desarrollo Urbano debe ser congruente con los objetivos, politicas, metas,
estrategias y lineamientos establecidos en el Programa Nacional de Desarrollo Urbano vigente. A
su vez, los planes de desarrollo urbano deben 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.

De acuerdo con el articulo 37 de ese mismo Ordenamiento los planes de desarrollo urbano tienen
como objetivo ordenar los asentamientos humanos y establecer adecuadas provisiones, usos,
reservas y destinos de tierras a efecto de ejecutar obra publica y regular la conservacion,
mejoramiento y crecimiento de los centros de poblacién en el Estado. Son de caracter obligatorio
para los particulares y para las dependencias y entidades de las administraciones publicas
federales, estatales y municipales, en el ambito de sus respectivas competencias.

El articulo 5 de la Ley referida define como “destinos” a los fines publicos a que se dedican

determinadas areas y edificaciones de un centro de poblacién. De acuerdo con la fraccion Il del
articulo 105 de ese Ordenamiento, en las zonas secundarias segun los destinos del suelo, los
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usos predominantes son los espacios abiertos y areas verdes, la infraestructura y obras
complementarias, el equipamiento urbano, el drenaje pluvial y, por supuesto, las vialidades y
obras complementarias.

Para la ejecuciéon de los objetivos y acciones planteados en el PSTV es necesario que los planes
y programas de desarrollo urbano vigentes, relacionados con el adecuado establecimiento de los
usos, destinos, reservas y provisiones de suelo, sean modificados a fin de que sean congruentes
con el Plan Sectorial.

La Ley de Ordenamiento Territorial de los Asentamientos Humanos y de Desarrollo Urbano del
Estado de Nuevo Ledn contempla en su articulo 39 que los planes de desarrollo urbano deben
contener al menos lo siguiente:

La motivacién y fundamentacion juridica;

El diagndstico y prondstico de los asentamientos humanos;

La visiéon del caracter del desarrollo urbano;

Los requerimientos futuros de suelo, vivienda, infraestructura, vialidad, transporte y
equipamiento urbano;

La zonificacién y usos del suelo;

Los objetivos y metas;

Las estrategias y acciones para alcanzar los objetivos y metas;
La programacion de las acciones;

Los mecanismos de control, seguimiento y evaluacién del plan; y
El anexo grafico que corresponda.

Como se puede observar, entre los elementos basicos de los planes de desarrollo urbano, se
encuentran: “Los requerimientos futuros de suelo, infraestructura, vialidad, transporte y
equipamiento urbano”. Es por esta razén que la modificacién de planes de desarrollo urbano es
primordial para integrar al desarrollo de la ciudad los 6 corredores troncales y los seis
subsistemas regionales que forman la médula del PSTV.

Lograr que estos elementos de los planes respondan a las propuestas del PSTV debe constituir
una prioridad. Los planes deben tomar en cuenta tanto vialidades como transporte pues de no
hacerlo la planeacién urbana seguira siendo ineficaz e incompleta.

Evidentemente resulta indispensable para elevar la calidad de vida de los neoleoneses el contar
con un buen sistema de transporte publico y vialidades que les permitan desarrollar sus
actividades utilizando la menor cantidad de tiempo posible en los trayectos. Por ello, el PSTV
debe apoyarse en los planes de desarrollo urbano para lograr su éxito y viceversa.

2. Adecuacion de la zonificacién para revisar densidades y usos mixtos en corredores

Como se senald con anterioridad, los planes de desarrollo urbano deben ser congruentes con el
Plan Estatal de Desarrollo Urbano y con el plan de desarrollo urbano de nivel superior inmediato
de acuerdo con las disposiciones aplicables en materia de planeacién. Los planes de desarrollo
urbano tienen como objetivo, entre otros, establecer adecuados usos del suelo para regular la
conservacién, mejoramiento y crecimiento de los centros de poblacién en el Estado. Estos planes
y los planes sectoriales, como el PSTV, conforman el Sistema de Planeacién Urbano vigente en el
Estado de Nuevo Ledn, por lo tanto es necesario que exista congruencia entre los fines y
proyectos de todos los planes del sistema. Por ello, para apoyar la ejecucién de los objetivos y
acciones planteados en el PSTV, es indispensable que los planes y programas de desarrollo
urbano vigentes tengan los mismos objetivos.
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La Ley de Ordenamiento Territorial de los Asentamientos Humanos y de Desarrollo Urbano del
Estado de Nuevo Ledn contempla en su articulo 39 los elementos basicos que los planes de
desarrollo urbano deben contener y entre ellos, ademas de los requerimientos futuros de suelo,
vivienda, infraestructura, vialidad, transporte y equipamiento urbano, se encuentran la zonificacién
y los usos del suelo.

La zonificacién es la divisidon del territorio en zonas a las que se les asigna una mezcla de usos
permitidos, prohibidos y condicionados, asi como restricciones de densidades de poblacién e
intensidades de construccidon. Los “usos” son los fines particulares a que podran dedicarse
determinadas zonas o predios de un centro de poblacién, tales como: habitacional, comercial,
servicios, industrial, agropecuario y forestal. Los usos mixtos son aquellos que permiten 2 o mas
de los usos antes sehalados en la misma zonificacion.

Las normas complementarias o normas de ordenacién son instrumentos de regulacidon que se
han desarrollado en paralelo o como parte de la zonificacién establecida en los planes de
desarrollo urbano, especificando cémo debe aplicarse una determinada zonificacién, o bien,
establecen una excepcidén o extensién a las limitaciones o modalidades impuestas por la
zonificacién.

La zonificacién se ha vuelto cada vez mas compleja y restrictiva. Sin embargo, dada su influencia
sobre el desarrollo de la ciudad y la capacidad de la misma para compensar las cargas,
constituye un instrumento muy practico para apoyar y facilitar entre otras cosas el desarrollo de
los corredores troncales. Las normas complementarias de la zonificacidbn pueden permitir
mayores densidades de poblacidén y usos que den nueva vida a determinadas areas de las zonas
urbanas estimulando la utilizacidn del transporte publico. Los usos mixtos permiten que la
poblacién requiera trayectos mas cortos para satisfacer sus necesidades y por lo tanto promueve
la redensificacidn de la ciudades y la utilizacién de transportes no motorizados. Por lo tanto, es
indispensable utilizar estos instrumentos como apoyo a las acciones y proyectos previstos por el
PSTV.

3. Normas especificas para estacionamiento

Un instrumento de control necesario para la adecuada operacién y funcionamiento de las
politicas y propuestas contenidas en el PSTV, lo constituye la normatividad en materia de
estacionamientos, la cual estd conformada por las prescripciones de conducta obligatorias para
autoridades y particulares, referentes al diseno, ubicacién y funcionamiento de estacionamientos
publicos.

Consideramos que resulta conveniente que sea el Estado quien expida las normas en materia de
estacionamientos a fin de que exista uniformidad en el desarrollo de los mismos. Por su parte, la
Agencia para la Racionalizacién y Modernizacién del Sistema de Transporte Publico de Nuevo
Ledn, en coordinacién, con el Consejo Estatal de Transporte y Vialidad, con fundamento el
articulo 18 fraccion | de la Ley de Transporte para la Movilidad Sustentable del Estado de Nuevo
Ledn determinara areas para estacionamientos publicos y guarda de bicicletas y vehiculos
unipersonales que faciliten el trasbordo de las personas a los sistemas concesionados de
transporte de pasajeros.

7.3 Instrumentos de control
Los instrumentos de control estan constituidos por herramientas especificas a través de las cuales
las autoridades, mediante un acto administrativo especifico, confieren el derecho de llevar a cabo

una actividad determinada, regulada por la ley. En el caso particular del PSTV los instrumentos de
control se refieren: al régimen de concesiones y permisos que establece la Ley de Transporte
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para la Movilidad Sustentable del Estado de Nuevo Ledn, asi como a la evaluacién de impacto vial
como acto administrativo regulado por la Ley de Ordenamiento Territorial de los Asentamientos
Humanos y del Desarrollo Urbano de Nuevo Ledn y finalmente a la implementacién de programas
publicos de control y restriccién vehicular, tales como las verificaciones vehiculares, la
obligatoriedad del uso del transporte escolar, asi como las verificaciones y sanciones.

1. Revision y actualizacién de concesiones y permisos

Las concesiones y permisos son los instrumentos de control mas importantes con que cuenta la
autoridad para controlar los servicios publicos de transporte en el Estado, en este sentido,
diversas acciones, politicas publicas y proyectos contemplados en el PSTV requeriran la revision
y ajuste de los titulos de concesidén y permisos previamente otorgados, de forma que se adecuen
a las nuevas condiciones establecidas.

En este sentido destacan diversas disposiciones de la Ley de Transporte para la Movilidad
Sustentable del Estado de Nuevo Ledn, que permitirdn a las autoridades competentes realizar los
ajustes y adecuaciones ya mencionadas.

Al respecto el Ordenamiento ya senalado dispone en su articulo 59 que la concesién es el acto
administrativo por medio del cual el Titular del Poder Ejecutivo, de manera directa o a través de la
Agencia segun lo determina la Ley, confiere a una persona fisica o moral la condicién y poder
juridico para ejercer obligaciones y derechos en la explotacién del Servicio de Transporte Publico
de Pasajeros en el Estado. Dispone también que las concesiones que para prestar el servicio
publico de transporte otorga la Agencia, no crean derechos reales y conceden exclusivamente a
sus titulares en forma temporal y condicionada el derecho al uso, aprovechamiento y explotacién
del servicio de acuerdo con la normatividad aplicable. Indica ademas, que las concesiones
Unicamente son transferibles en los términos y bajo las condiciones que la mencionada Ley
dispone y son indispensables para la expedicidon de las placas y para que cualquier persona fisica
o moral preste el servicio publico de transporte en cualquiera de sus modalidades.

Senala el mismo ordenamiento en su articulo 60 que en las concesiones se determinaran las
condiciones a las que habra de sujetarse la operacién y funcionamiento de cada una de las
modalidades de servicio, y contendran, entre otra informacioén, los datos siguientes, los cuales
resultan relevantes para efectos de su revisidn y adecuacién conforme a las disposiciones del
PSVT:

Sistema de transporte y modalidad del servicio o infraestructura especializada de que se trate;

= Obligaciones y derechos del titular de la concesioén;

= Vigencia;

= Caracteristicas de los vehiculos y/o infraestructuras;

= Determinaciones, limites y zona de influencia a las que habra de sujetarse la
operacion y funcionamiento del servicio y/o infraestructuras;

= Causas de terminacién de la concesion;

= Politica tarifaria y/o condiciones de participacion en el sistema de peaje;

= Horarios de servicio;

= [tinerarios;

= Paradas autorizadas;

= Frecuencias de paso y/o condiciones de participacion en el sistema de control de
operacion.

= Programa de capacitacion;

= Programa de mantenimiento de vehiculos,

= Terminales e instalaciones autorizadas, 6 las condiciones de uso de la infraestructura
especializada.
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Dispone el articulo 61 de ese mismo Ordenamiento que la vigencia de las concesiones para la
explotacién y operacién de las modalidades del SITRA y SITME, salvo lo relativo a los vehiculos
de alquiler, sera hasta por un término de 20 anos; la determinacién de dicho término se calculara
en funcidn de la amortizacion de las inversiones que tendra que hacer el concesionario.

Adicionalmente sehnala expresamente el articulo antes indicado de la Ley en comento, que las
concesiones deberan ser refrendadas anualmente por la Agencia para verificar el cumplimento de
las obligaciones establecidas en la concesion, constituyendo esta disposicion el momento
procesal oportuno para incidir en la adecuacion de los titulos que deban ser revisados conforme
a las disposiciones del PSTV.

Lo anterior, con fundamento en el articulo 64 de la mencionada Ley, el cual establece que la
Agencia es la autoridad facultada para modificar las condiciones establecidas en las concesiones
otorgadas en materia de itinerarios, horarios, frecuencias de paso, numero y/o caracteristicas de
las unidades. Esta condicionante debe estar contenida explicitamente en el texto de la concesién
y servira de sustento para la revisién y modificacién de los titulos de concesién. De forma acorde
también con la jurisprudencia VI.10.A. J/35 establecida por el Primer Tribunal Colegiado en
Materia Administrativa del Sexto Circuito, en la que senala que “las clausulas o condiciones
regulatorias de una concesién no crean derechos adquiridos”.

De igual forma, en complemento con lo dispuesto por el articulo 84 de la mencionada Ley, el cual
en su ultimo parrafo dispone que el Ejecutivo del Estado cuidando el interés publico ante causas
que alteren de manera grave y sistematica la prestacién de servicio publico o la movilidad
sustentable, tal como la reestructuracién del servicio conforme a lo establecido en el PSTV, podra
tomar las medidas que sean necesarias sobre las unidades e infraestructuras de los
concesionarios.

Senala también la propia Ley, en su articulo 63, que las concesiones son renovables, dicha
renovacién sera tramitada por los interesados en la forma y términos que se establecen en la
concesion, la Ley y su Reglamento. Concluido el plazo de vigencia de la concesién, su titular
siempre tendra derecho a su renovacién incluso en grado preferente respecto a los nuevos
solicitantes siempre que haya cumplido con sus obligaciones en calidad de concesionario.

Por otra parte, la misma Ley de Transporte para la Movilidad Sustentable del Estado de Nuevo
Ledn, senala en su articulo 77 que el permiso es al acto administrativo emitido por la Agencia que
confiere a una persona fisica o moral la condicién de ejercer derechos y asumir obligaciones de
caracter temporal y limitado en la explotacién del Servicio de Transporte en el Estado realizado
por particulares. La Agencia podra otorgar los siguientes tipos de permiso: temporal de transporte
de pasajeros, excepto en la modalidad de vehiculos de alquiler; anexo a concesiones; y de carga.

Conforme al articulo 78 de la mencionada Ley, los permisos determinaran las condiciones a las
qgue habra de sujetarse la operacidon y funcionamiento de cada una de las modalidades de
servicio o infraestructuras, y contendran, entre otra, la siguiente informacién:

Sistema de transporte y modalidad del servicio o infraestructura especializada de que se trate;

= Obligaciones y derechos del permisionario;

= Vigencia;

=  Caracteristicas de los vehiculos y/o infraestructuras;

= Determinaciones, limites y zona de influencia a las que habra de sujetarse la
operacién y funcionamiento del servicio y/o infraestructuras, esta disposicion no
aplica al Sistema de Transporte de Carga;

= Causas de terminacién del permiso;
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=  Politica tarifaria;

- Horarios de servicio;

- Iltinerarios;

- Paradas autorizadas;

= Frecuencias de paso;

= Programa de capacitacion;

= Programa de mantenimiento de vehiculos;
= Terminales e instalaciones autorizadas.

Senala el mismo ordenamiento en su articulo 83 que en el caso de los permisos temporales de
transporte de pasajeros y anexos a concesiones, la Agencia previa opinion del Consejo, podra
modificar en todo tiempo las condiciones y términos de los permisos otorgados, tales como los
itinerarios, horarios, frecuencias de paso, numero y/o caracteristicas de unidades, con lo cual se
cuenta con el sustento juridico adecuado para la revisiéon de los permisos de conformidad con los
lineamientos que establece el PSTV.

2. Evaluacién de impacto vial

Entre las obligaciones mas comunes que impone la legislacibn para el desarrollo de
fraccionamientos o conjuntos urbanos previas a la ejecucién de las obras de habilitacion o
urbanizacién se encuentran: obtener dictAmenes de impacto vial y ambiental, autorizaciones de
uso del suelo, asi como los vistos buenos de agua y drenaje.

En congruencia con lo anterior la Ley de Ordenamiento Territorial de los Asentamientos Humanos
y de Desarrollo Urbano del Estado de Nuevo Ledn prevé en su articulo 223 fraccion V la
realizacion del estudio de impacto vial como un requisito para que los fraccionamientos obtengan
su autorizacion. Para esto, los interesados deben presentar ante las autoridades
correspondientes una manifestacién que analice los posibles efectos de la obra, aprovechamiento
o actividad sobre los alrededores y consigne las estrategias tendientes a su mitigacion. Ademas
la Ley de Transporte para la Movilidad Sustentable del Estado de Nuevo Ledn, también establece
en su articulo 4 que previo a la autorizacién de nuevos desarrollos inmobiliarios, los municipios
recabaran la factibilidad de la prestacion de transporte publico de pasajeros a través de la
Agencia para la Racionalizacién y Modernizacién del Sistema de Transporte Publico de Nuevo
Ledn, y sin la factibilidad no se dara la autorizacién correspondiente.

La evaluacién de impactos vial y ambiental se ha constituido como un instrumento de control
importante para las autoridades competentes en dichas materias, en la medida que a través de
esta figura se imponen condiciones a los desarrollos urbanos.

De acuerdo al articulo 217 de la Ley de Ordenamiento Territorial de los Asentamientos Humanos y
de Desarrollo Urbano del Estado de Nuevo Ledn, la evaluacién de impacto vial se realiza a fin de
determinar la necesidad de cualquier mejora a la red vial aledana o adyacente a una construccioén
o conjunto de construcciones, con el objeto de mantener un nivel de servicio adecuado a su uso
y generalmente contiene lo siguiente:

Los elementos del contexto urbano considerando volumenes de trafico, usos del suelo actuales,
densidad de la poblacién y caracteristicas de la movilidad en la zona.
e Prondsticos de movilidad.
Produccién de viajes.
Distribucién y asignaciéon de trafico.
Proyecto de movilidad, contemplando su solucién geométrica.
Recomendaciones de senalamiento o adecuaciones exteriores.
Las obras y acciones que el desarrollador debera llevar a cabo.
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Aunque la Ley de Ordenamiento Territorial de los Asentamientos Humanos y de Desarrollo
Urbano del Estado de Nuevo Ledn establece como requisito para la autorizacidon de
fraccionamientos el estudio de impacto vial, puede ser necesaria una reforma a fin de que el
estudio de impacto vial sea un requisito para todas las construcciones, incluidas las que se
realicen en zonas ya urbanizadas. Lo ideal es que todos los proyectos cuenten con el estudio,
para que en la mayor cantidad de construcciones existan accesos correctos y oportunos a las
vialidades. Su inclusién podria asegurar que todos los proyectos cuenten con una adecuada traza
que permita su facil acceso, asi como bahias para descarga de bienes y descenso de pasajeros,
con lo cual es factible evitar algunas de las causas mas frecuentes de los congestionamientos
viales. Por las razones antes expuestas, la evaluaciéon de impacto vial puede ser un instrumento
eficaz para asegurar el cumplimiento de los fines contemplados en el PSTV.

3. Regulaciones al transporte

Las regulaciones al transporte estan constituidas por los diversos programas publicos que
imponen obligaciones de dar, hacer o no hacer a los particulares, en el uso de la via publica, para
facilitar el flujo vehicular y prevenir la contaminacién atmosférica.

Los programas publicos de regulaciéon al transporte que se implementen, como son los relativos a
verificacidn vehicular obligatoria, restricciones de circulacidon por zonas y horarios y transporte
escolar obligatorio, entre otros, deberan cumplir las formalidades esenciales del procedimiento,
asi como la garantia de legalidad a efecto de asegurar su eficacia y adecuada operacién,
atendiendo a los fines de utilidad publica que los justifican.

Al respecto, la Ley Ambiental del Estado de Nuevo Ledn en su articulo 8 fraccion XIV faculta a la
Agencia de Proteccién al Medio Ambiente y Recursos Naturales para convenir con los Municipios
el establecimiento de programas de verificacién vehicular y control de contaminacién a la
atmdsfera, cuando se trate de dos o mas municipios.

Conforme al articulo 147 de ese mismo Ordenamiento, asi como los articulos 148 y 150 de su
Reglamento, dichos programas tendran por objeto prevenir y controlar las emisiones
contaminantes provenientes de los vehiculos automotores destinados al transporte privado y
publico en el Estado. La verificacién debera efectuarse conforme a los programas estatales y
municipales que se establezcan, de acuerdo con las Normas Oficiales Mexicanas y Normas
Ambientales Estatales que en su caso, correspondan y en coordinacidn entre las autoridades
estatales en materia de medio ambiente y transporte, asi como las municipales.

Dispone adicionalmente el articulo 149 de la Ley antes referida, que la Agencia de Proteccién al
Medio Ambiente y Recursos Naturales, con la intervencién de los Municipios, establecera los
requisitos, limitaciones y procedimientos para prevenir y controlar las emisiones contaminantes
provenientes del transporte publico estatal, incluida la promocién ante la autoridad competente
de la suspensién o retiro de la circulacién, en casos de contaminacién ostensible o cuando
incumplan con los limites maximos permisibles establecidos por las Normas Oficiales Mexicanas
y Normas Ambientales Estatales.

La Ley de referencia en su articulo 151 prevé que en el supuesto de que la Agencia establezca y
opere sistemas de verificacién vehicular, la omisidbn de dichas verificaciones o la falta de
cumplimiento de las medidas que para la prevencién y el control de emisiones se establezcan,
seran objeto de sanciones en los términos que prevenga esa Ley y su Reglamento.

También senala este mismo Ordenamiento en su articulo 152 que el Estado, a través de la

Agencia de Proteccion al Medio Ambiente y Recursos Naturales, y en coordinacién con las
autoridades estatales y municipales que correspondan, podra restringir y sujetar a horarios
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nocturnos el transito vehicular y las maniobras respectivas en la via publica de los vehiculos de
carga, a fin de agilizar la circulacién vehicular diurna y reducir, de esta forma, las emisiones
contaminantes generadas por las fuentes modviles. Indica que ademas podran requerir a la
autoridad competente en el ambito federal, o al operador del servicio que corresponda, la
restriccion de horarios para la circulacion de ferrocarriles en areas urbanas para los mismos
efectos. Para lo anterior, el Titular del Ejecutivo del Estado publicara el Acuerdo correspondiente
en el Periddico Oficial del Estado.

Finalmente dispone el mismo Ordenamiento en su articulo 154 que para prevenir y reducir la
emision de contaminantes a la atmdsfera, la autoridad estatal en materia de medio ambiente
promovera ante las autoridades municipales competentes, programas de ordenamiento vial y de
agilizacion del transito vehicular, especialmente en las horas de mayor incidencia de trafico
vehicular.

De acuerdo a lo anterior, conforme a las disposiciones de la Ley de la Agencia de Proteccién al
Medio Ambiente y Recursos Naturales, segun su articulo 8 fraccidn XIV se cuenta con el
fundamento necesario para que dicho Organismo convenga con los municipios el
establecimiento de programas de verificacién vehicular y control de contaminacién a la atmdsfera,
cuando se trate de dos o mas municipios. También podra, con fundamento en el articulo 147 de
la Ley Ambiental del Estado, establecer y operar sistemas de verificacién vehicular para prevenir y
controlar las emisiones contaminantes provenientes de los vehiculos automotores destinados al
servicio de transporte estatal.

Dicho programa debiera de contener idealmente lo siguiente:
= Obijetivo
= Marco normativo
= Definiciones

Regulaciones y especificaciones, que a su vez contendran:

= Tipo de holograma atendiendo a las emisiones del vehiculo

= Constancia técnica de verificacion

=  Verificaciéon por tipo de vehiculo

= Cambio de placas de vehiculos ya registrados

= Vehiculos de otras entidades federativas o extranjeros

= Calendario de verificacidon

= Tarifas aplicables

= Obligaciones de los propietarios de vehiculos

= Restricciones a la circulaciéon

= Sanciones por no realizar la verificacién conforme a las disposiciones del programa
= Prestacién de servicios de verificacidn vehicular

=  Servicio de verificacion

= Sanciones a prestadores del servicio de verificacion

= Procedimientos de verificacion

= Aseguramiento de calidad para prestadores del servicio de verificacion
= Casos no contemplados

= Vigencia

En el caso de los programas de transporte escolar obligatorio, con fundamento en el articulo 154
de la Ley Ambiental del Estado, la Agencia de Proteccién al Medio Ambiente y Recursos
Naturales los promovera ante los municipios, como programas de ordenamiento vial y de
agilizacion del transito vehicular. Adicionalmente deberan senhalarse las condiciones,
caracteristicas y forma de operar de dicho sistema, estableciéndose la obligacién a cargo de los
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particulares de adoptar dicho sistema de transporte cuando asi lo determinen las autoridades
mediante el programa correspondiente, atendiendo al beneficio comudn que representa, tanto para
mejorar la movilidad, como para disminuir la emisién de contaminantes a la atmdsfera.

4. Verificaciones y sanciones

Reforzar el estado de derecho parece imprescindible no s6lo en materia de seguridad publica,
sino en todos los ambitos de la vida estatal. El Gobierno del Estado debe cuidar que sus
acciones, obras e inversiones que afectan el desarrollo urbano guarden la debida congruencia
con las disposiciones de planeacion. Aunque parezca excesivo, a los existentes mecanismos de
control programaticos, presupuestales, contables y de gestidén, es necesario aumentar el criterio
obligado de congruencia de la planeacién ya que asegura mayores efectos con gastos minimos.

Cuando no se cuente con la capacidad o medios para realizar esos controles por las autoridades
municipales, el Gobierno del Estado debe brindar asistencia, para lo cual es recomendable que
convengan lo conducente. Dichos convenios deberan especificar los mecanismos coordinados
de vigilancia y regulacién de las autorizaciones urbanas, asi como de los recursos y cargas que
generen.

En particular debe vigilarse el cumplimiento de las disposiciones del desarrollo urbano y del
PSTV, imponiendo las sanciones administrativas y econdmicas que procedan,
independientemente de la rigurosa persecucidén de los ilicitos. Las acciones sobre usos y destinos
del suelo urbano en los centros de poblacién deben ajustarse a la planeacién establecida, del
mismo modo que los servicios de transporte publico deben cumplir con estandares de calidad
que prevean parametros de regularidad, puntualidad, comodidad y seguridad.

Deben reforzarse las hipotesis delictivas y las sanciones administrativas y econdmicas a
transgresores, tanto para particulares como para servidores publicos. A los servidores publicos,
por defraudar la confianza y poder que la sociedad les confiere, se les deben aplicar sanciones
tales como la amonestacién, la suspensién de funciones, la separacién del cargo y la imposicién
de multas; independientemente de la persecucién y castigo de los delitos en que incurran.

Deben incorporarse igualmente en nuestras leyes castigos a las autoridades y agentes auxiliares
en la materia, tales como registradores, notificadotes, verificadores, valuadores, peritos y notarios.
Asimismo para asegurar el cumplimiento de las leyes es conveniente reforzar los mecanismos de
contraloria social, denuncia ciudadana y efectiva rendicién de informes y cuentas publicas.

7.4 Instrumentos de gestion

Los instrumentos de gestién son herramientas que permiten la concertacién entre los distintos
actores del sector publico o entre actores del sector publico con actores del sector privado para
el desarrollo de proyectos, obras y acciones contempladas en el PSTV. Estan basados en el
acuerdo de voluntades y pueden ser acompanados o no de instrumentos de financiamiento o de
fomento. Parten de la premisa de que los proyectos, obras, acciones e inversiones contemplada
en el PSTV no pueden ser ejecutados Unicamente con la inversion y participacién publicas, sino
que requieren de la intervencién concertada del sector privado y la coordinacién interinstitucional
para garantizar su adecuada implementacion.

1. Asociaciones publico privadas
El PSTV establece diversos proyectos, obras, acciones e inversiones para solucionar

problematicas especificas en materia de transporte y vialidad en el Estado, sin embargo las
limitaciones presupuestales, tanto a nivel federal como del Estado, permiten prever que el monto

249



de recursos que se destinaran a la inversidon en infraestructura y prestacién de servicios se veran
disminuidos y seran, por lo tanto, insuficientes para satisfacer los requerimientos que impone el
crecimiento de la poblacién. Por ello, es necesario explorar fuentes alternativas de inversién, a
partir de la participacién del sector privado en la construccién de infraestructura para la movilidad,
en un marco de reglas claras y certidumbre que garantice la seguridad juridica en los convenios y
acuerdos que se celebren al efecto, evitando suspicacias y tratos inequitativos.

Para lograr el objetivo descrito es imprescindible proponer normas juridicas que respondan a las
necesidades que impone la realidad; en la actualidad buena parte de las disposiciones juridicas
vigentes contemplan una participacion limitada del sector publico en materia de infraestructura
para el desarrollo y el régimen juridico se sustenta en el principio del control del gasto
presupuestal mediante reglas relativas a las obras publicas y adquisiciones.

Sin embargo, se carece de mecanismos e instrumentos concretos que permitan y fomenten la
participacién conjunta entre gobierno y sector privado, asi como de reglas que permitan la
seleccidon de las alternativas mas adecuadas para los gobiernos locales en un marco de
transparencia y mutuo beneficio. Tradicionalmente el tratamiento que se da a este tipo de
participaciones en el marco juridico se sustenta en normas declarativas que no se han
desarrollado a cabalidad y que tratan dicha participacién desde puntos de vista sectoriales, sin
que exista una politica publica univoca en la materia.

Por ello, se hace indispensable plantear la revisién y reforma del marco juridico en el Estado, ya
sea en los diversos ordenamientos vigentes o bien, proponiendo una nuevo marco juridico en
materia de financiamiento para el desarrollo, que establezca un marco regulatorio de la
participacidn de la iniciativa privada en el financiamiento, construccién, operacién vy
mantenimiento de insfraestructura para la movilidad, que permita la actuacién de las partes
involucradas en forma mas eficaz, eficiente y autofinanciable, con la finalidad de elevar la
capacidad administrativa, financiera, técnica y operativa de las autoridades locales.

Para alcanzar los objetivos descritos, se deberan desarrollar las siguientes tareas:

a) Establecer un esquema juridico que coadyuve a la regulacion de la participacion de la
iniciativa privada en el financiamiento, construccién, operacién y mantenimiento de
infraestructura, asi como para la prestacién de los servicios puUblicos, de manera justa y
equitativa para todas las partes involucradas, incluyendo en forma importante al usuario
final.

b) Eliminar fallas legales que eviten o limiten su aplicacién.

c) Considerar la dinamica de la administracién publica derivada del constante desarrollo de
la federacidén, estado y municipios, preservando aquello que estd dando resultados y
sustituyendo o perfeccionando lo que las circunstancias han rebasado.

d) Considerar que este es un primer paso para el mejoramiento de la infraestructura y los
servicios en el Estado, y que en diversos paises se tienen experiencias exitosas al
respecto.

e) Mediante la revision de la informacion existente y el resultado de distintas entrevistas con
funcionarios del Gobierno del Estado y de otras organizaciones que se considere
relevantes, asi como, de las experiencias a nivel internacional, se precisaran las
estrategias de caracter general para formular propuestas de adecuacion al marco juridico
e institucional.

En la nueva regulacion en materia de asociacidn publico-privada para el desarrollo de
infraestructura para la movilidad, deberan contemplarse los siguientes aspectos principales:
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Ambitos y alcances de la participacién de particulares, asegurando en todo caso que las
funciones de autoridad que atribuyen las leyes a la administracién publica estatal y municipal se
conserven como tales, pero aplicando el principio de que aquellas funciones en materia de
financiamiento, construccién, operaciobn y mantenimiento de infraestructura, puede ser
encomendada a particulares.

Criterios financieros, administrativos y operativos para permitir y regular con precisiéon la inversion
y participacion privada en el financiamiento, construccidén, operacién y mantenimiento de
infraestructura, asi como para la prestacioén de los servicios publicos.

Mecanismos de seleccidn de participantes, adecuados a los criterios de distribucién equitativa de
cargas y beneficios, promoviendo en todo caso la proteccidén de los usuarios finales, y establecer
criterios para competir y seleccionar al mas capaz, en funcidén de su capacidad técnica y
financiera y no solamente en funcién de criterios econdmicos que no aseguren la buena marcha y
conclusién de los proyectos.

Instrumentos concretos de participacidn conjunta entre autoridades locales y particulares
seleccionados, tales como fideicomisos, asociaciones en participacién, concesiones, prestacién
de servicios, outsourcing, proyectos llave en mano, joint venture y otros instrumentos adecuados
para la formalizacién de los acuerdos de participacidn conjunta del sector privado y la
administracién publica.

Criterios y normas puntuales y de aplicacién estricta y univoca bajo las cuales se podran
comprometer recursos puUblicos para el pago del financiamiento o servicios prestados por
particulares, o destinarlos a un fin especifico, de manera que se garantice la recuperacién de las
inversiones efectuadas por los particulares.

Régimen fiscal acorde con las circunstancias particulares de la participacién privada, que
constituya una herramienta de fomento y promocién real del desarrollo de la infraestructura y los
servicios requeridos por el Estado y los Municipios.

Régimen de responsabilidades y sanciones eficaces, que permitan a los gobiernos locales exigir
el cumplimiento de los acuerdos previamente celebrados, o en su defecto ejecutar garantias que
efectivamente resarzan los danos y perjuicios causados, y en contraparte, que permita a los
particulares recibir las contraprestaciones pactadas, independientemente de los tiempos politicos.

2. Poligonos de actuacién

En diversas naciones, en especial en Espana y Francia, la gestién urbana tiene un largo historial,
con sofisticados sistemas e instrumentos, que han servido para ordenar y regular el crecimiento y
mejoramiento de sus ciudades. Ellas han desarrollado instituciones de gestién que permiten la
coordinacién y concertacidbn de acciones de los distintos agentes que intervienen en la
planeaciéon y promocioén, asi como en la integraciéon de la propiedad, en la construccion de
infraestructura y en la dotacién de satisfactores y servicios basicos.

En el Estado de Nuevo Ledn es menester impulsar algunos de dichos mecanismos de probada
eficacia que, con las modulaciones y adecuaciones a las necesidades y condiciones locales,
propicien el desarrollo y el ordenamiento urbano, uno de esos instrumentos lo constituyen los
poligonos de actuacién, mismos que tienen por objeto conjuntar y articular las acciones de los
sectores publico, social y privado para la realizacién de proyectos urbanos especificos de
crecimiento o mejoramiento urbanos, propiciando la distribucién justa de beneficios y costos
entre los agentes urbanos participantes y fomentando, en su caso, acciones de interés publico y
beneficio social.
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Los poligonos de actuacién son superficies delimitadas del suelo que se determinan en los
planes, a solicitud de las autoridades competentes en materia de desarrollo urbano o de los
particulares, para llevar a cabo las acciones o proyectos urbanos. La ejecucién de los poligonos
de actuacién idealmente debe ser promovida o acordada por los propietarios o poseedores que
representen al menos dos tercios de la superficie total del area que afecte.

Tradicionalmente la ejecucion de los programas ha estado a cargo de las autoridades
competentes en materia de desarrollo urbano; sin embargo, los recursos presupuestales cada
vez mas limitados y la intervencién cada vez mas directa de los particulares en los proyectos
urbanos hace necesario contar con instrumentos que permitan formalizar dicha participacién.

La Ley de Ordenamiento Territorial de los Asentamientos Humanos y de Desarrollo Urbano del
Estado de Nuevo Ledn, en su articulo 202 prevé la existencia de estos poligonos de manera muy
general, sin prever mecanismos expresos para regular la participacién de los sectores social y
privado en la ejecucién de los mismos. Por lo tanto, de considerarse procedente la aplicacién de
estos instrumentos, serd necesaria la modificacién de los ordenamientos legales aplicables para
el efecto de complementar su regulacién.

En algunas experiencias a nivel nacional, especificamente en el Distrito Federal, en los poligonos
de actuacién, para la ejecucidén de proyectos especificos, se ha aplicado una especie de
reparcelacién convenida o acordada, y en su caso, sin variar las disposiciones del programa
vigente, se relocalizaron los usos y destinos del suelo dentro del mismo poligono, sin rebasar los
limites maximos permitidos de intensidad de construccién para cada uno de los usos permitidos,
flexibilizando asi la zonificacién.

El modo de operacién para la aplicacion de los programas en los poligonos de actuacién, son
normalmente coordinados y previamente autorizados por la autoridad competente en materia de
desarrollo urbano, la que conjuntamente con los involucrados establece las politicas y las formas
de cooperacién para el fomento y concertaciéon de acciones.

Normalmente cuando el poligono de actuacion se determina por los planes o programas, la
autoridad competente promueve su aplicacién segun las necesidades, los recursos financieros
disponibles, la colaboracién de los sectores social, privado y demas circunstancias particulares
gue concurran. Sin embargo, los propietarios de los inmuebles ubicados en un area de actuacién,
por iniciativa propia pueden solicitar a la autoridad competente la constitucién de un poligono.
Para la ejecucién de un poligono, los propietarios o poseedores a titulo de duefno de los predios,
ubicados en un area de actuacidén, pueden asociarse entre si o con la autoridad competente,
mediante cualquiera de las figuras que establece la legislaciéon civil o mercantil vigente en el
Estado, incluso cuando los terrenos sean de un solo propietario.

Cuando un poligono de actuacién implique la transmisidén a la autoridades de predios destinados
a equipamiento o infraestructura urbana, dicha transmisién debera ser en pleno dominio y libre de
gravamenes; asimismo las obras o instalaciones que se deban ejecutar seran a costa de los
propietarios, salvo que se trate de un sistema publico o mixto en el que se tipifiquen a cargo de la
autoridad obligaciones en ese sentido.

Existen diversas modalidades de participacion de las autoridades en un poligono de actuacion:
= La suscripcidn de un convenio de concertacion en el que se definan las obligaciones del

o de los particulares participantes, sin que implique la aportacidon de ningun bien o
recurso, y la ejecucién de obras y acciones a cargo de las autoridades;
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= La aportacién de bienes y/o recursos por parte del o de los particulares participantes y de
la autoridades, mediante cualquiera de las figuras que establezca la legislacién civil o
mercantil vigente en el Estado; y

= La aportacidn de bienes y/o recursos al fideicomiso o asociacién privados que constituya
el particular para el cumplimiento estricto de los fines de dicho fideicomiso o asociacion;
los cuales deberan ser congruentes con los objetivos del plan o programa del que
deriven.

Para formalizar los derechos y obligaciones derivados de un poligono de actuacién, en cualquiera
de sus modalidades, debe suscribirse un convenio de coordinacién o concertacién, segun se
trate de la participacion Unicamente de autoridades, o de autoridades y particulares,
respectivamente.

Participe o no el gobierno en el poligono, los interesados procederdn a elaborar los
correspondientes proyectos urbanos y gestionar su aprobacién por las autoridades competentes.
Una vez autorizados los proyectos urbanos la autoridad local gestionaréa la modificacién de los
programas urbanos del caso, para establecer o modificar areas de actuacién y normas de
ordenacioén, asi como determinar las acciones estratégicas e instrumentos de ejecucién que los
hagan posibles.

Los propietarios o poseedores y en su caso, las autoridades, deberan convenir los términos para
la ejecucién de los proyectos urbanos, los cuales consignaran las obligaciones reciprocas para la
ejecucién de obras o la prestacién de servicios, la aplicacién de contribuciones de mejoras y la
expropiacién de predios, entre otros elementos.

La suscripcidn de convenios produce efectos en la propiedad y disposicion de los bienes y, en
algunos casos, obliga a la constitucién de organismos administradores de los proyectos. En caso
que los particulares incumplan con las obligaciones que se deriven de los convenios de
coordinacién y concertacién y, en su caso, de los correspondientes contratos de asociacién o
fiduciarios, la autoridad puede intervenir administrativamente los proyectos para proteger sus
intereses y los de terceros perjudicados, en los términos que se acuerden.

Dada la versatilidad de los poligonos y todos los beneficios que se pueden obtener de ellos para
la modificacién de la ciudad, este instrumento sera Util para la puesta en marcha de los proyectos
derivados de PSTV.

3. Convenios de concertacién

Los convenios de concertacién son acuerdos entre las autoridades locales y personas fisicas o
morales privadas (propietarios, poseedores, ejidatarios, comuneros, promotores, inversionistas,
etc.) que tienen por objeto definir las reglas para la ejecucién de determinadas estrategias o
acciones. Estos acuerdos pueden formar parte de otros instrumentos o constituirse en
instrumentos por si mismos. Si bien las autoridades no pueden realizar acciones para las que no
se encuentren facultadas expresamente por las leyes, lo cierto es que la mayoria de las leyes
permite a las autoridades buscar acuerdos con los particulares para el logro de sus fines, por
ello, estos convenios permiten que casi cualquier idea o proyecto de beneficio social se concrete
mediante la adecuada distribucidn de cargas y beneficios entre autoridades y particulares.

Estos convenios permiten a las autoridades conocer el apoyo de la comunidad para los
proyectos, legitimar su ejecucion y disminuir cargas financieras. Sin embargo, en todo caso es
necesario que se asegure la transparencia y permanencia de las acciones, se de seguridad
juridica a los involucrados y se asegure la satisfaccién de las necesidades basicas de las
mayorias.
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Es indiscutible que estos convenios constituyen una herramienta indispensable para el PSTV por
la libertad de accién que permiten en la ejecucién de todo tipo de proyectos.

4. Convenios de coordinaciéon

Los convenios de coordinacidon son acuerdos entre las autoridades locales o entre éstas y las
autoridades federales, estatales y/o municipales para el cumplimiento de determinadas
estrategias o acciones.

En el caso de PSTV como ya vimos es necesaria la coordinacion de actividades entre las
autoridades del transporte y las del desarrollo urbano, principalmente. También la coordinacién
de actividades con las policias, las autoridades de verificaciéon de establecimientos comerciales y
las autoridades de transito aseguran el éxito de algunas de las lineas del Plan.

Los acuerdos de coordinacién consignan propdsitos y objetivos de planeacién, pero pueden
tener por materia asistencia técnica, capacitacién, apoyos econdémicos para el logro de fines
comunes, etc. La gama de acciones que pueden ser materia de estos convenios sera tan amplia
como la imaginacién de las autoridades y sus atribuciones.

En el presente caso es evidente que los convenios de coordinacién aseguran la congruencia del
PSTV con el resto de la planeacién urbana y regional y que por lo tanto son un elemento
indispensable para el logro de los objetivos del propio Plan.

5. Instrumentos de financiamiento

Los instrumentos de financiamiento permiten acceder a recursos financieros para llevar a cabo los
proyectos, obras, acciones e inversiones contempladas en el PSTV, ya sea que se trate de
recursos presupuestales, fiscales provenientes de su destino especifico, como las contribuciones
especiales, o de financiamiento publico o privado.

a) Contribuciones y aprovechamientos

Conforme al articulo 115 de la Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos
corresponde a los municipios administrar libremente su hacienda, la cual se forma de los
rendimientos de los bienes que les pertenezcan, asi como de las contribuciones y otros ingresos
que las legislaturas establezcan a su favor, y en todo caso “percibirdn las contribuciones,
incluyendo tasas adicionales, que establezcan los Estados sobre la propiedad inmobiliaria, de su
fraccionamiento, divisién, consolidacién, translacién y mejora asi como las que tengan por base
el cambio de valor de los inmuebles.” Para efectos concretos, dicha disposicién se ha traducido
en impuestos prediales, sobre adquisicién de inmuebles, de plusvalia o mejoras, de baldios, asi
como otros gravamenes tributarios similares y conexos.

Con esa base constitucional se han creado: dos figuras tributarias tradicionales, con naturaleza
juridica de impuestos, como lo son el Predial y el de Adquisicién Inmuebles; algunos derechos
por los servicios en materia de divisidon e integracién de la propiedad inmueble; y, en algunos
casos, impuestos o contribuciones especiales por mejoras o incremento de plusvalias derivadas
de las acciones, obras y servicios publicos.

Pese al creciente numero y cobertura de las atribuciones municipales, el deterioro de las fuentes
de ingresos propios municipales, derivados de las figuras fiscales antes mencionadas, ha sido
persistente en practicamente todo el pais. Es imprescindible fortalecer y ampliar la capacidad
recaudatoria y de gestiobn administrativa de los municipios, en términos cuantitativos vy
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cualitativos, a través de una mejor operacién catastral y de administraciéon fiscal de los tributos
relacionados con la propiedad inmueble en su territorio.

Para ello es necesario 1) promover las adecuaciones de los marcos juridicos y de operacién
administrativa, que permitan una mayor equidad fiscal y un eficiente manejo de las actividades
catastrales y recaudatorias; 2) disponer de los sistemas y de la tecnologia que permitan el
registro, utilizacién y actualizacion permanente de la informacién catastral; 3) contar con los
criterios, metodologias, procedimientos e instrumentos de valuacion, que permitan la
actualizacién permanente de los valores del suelo y de sus construcciones; y 4) propiciar que la
informacidén contenida en sus sistemas de catastro sirva para fines multiples, en auxilio de otras
tareas y responsabilidades municipales, tales como: planeacién urbana, estadistica, control y
administraciéon urbana, administracion de los servicios de transporte y obras municipales,
registros publicos y todos aquellos relacionados con la administracion del desarrollo.

Los impuestos y contribuciones para el desarrollo urbano que tienden a revertir los gastos que los
gobiernos realizan en la realizacién de sus acciones, obras y servicios publicos, o para revertir a
favor de la colectividad los beneficios del crecimiento y valoracién urbano tienen diversos
antecedentes en nuestro pais. Sin embargo, el tratamiento juridico y fiscal difiere sensiblemente
de un estado a otro y, como es obvio, no todos las entidades del pais tienen interés en el tema.

Segun el criterio temporal, si previo a la realizacién de las acciones, obras y servicios que se
quieren sufragar se impone el tributo, éstos reciben comiUnmente las denominaciones de
derechos por cooperacién para obras publicas, aportaciones de mejoras o contribuciones para el
desarrollo urbano. Cuando se cobran posteriormente a las acciones de gasto, generalmente se
denominan impuesto o contribuciones sobre plusvalias, impuesto sobre aumento de valor y/o
mejoria especifica de la propiedad.

Resulta imprescindible sistematizar experiencias y revitalizar estos importantes instrumentos
fiscales para equilibrar las cargas del desarrollo urbano y fortalecer la capacidad de actuacién de
las autoridades locales en la materia. En paralelo al establecimiento de estas figuras impositivas
debera asegurarse una mayor transparencia en la rendicién de cuentas publicas, asi como en los
procedimientos de programacioén, presupuestacién y control de los gobiernos locales sobre éstas
nuevas potestades tributarias.

Impuesto predial y contribuciones sobre plusvalia

El impuesto predial y los impuestos o contribuciones sobre plusvalia pueden servir como
instrumentos para provocar conductas favorables a las politicas de redensificacién del suelo
urbano. Estos impuestos tienen por objeto el gravar y revertir a favor del estado, las alteraciones
del valor de las propiedades inmobiliarias provocadas por los actos, obras o servicios publicos,
en la proporcién y condiciones de los beneficios obtenidos.

En las ciudades existen una gran cantidad de predios baldios a los cuales se les destinan
cuantiosos recursos del gasto publico para la creacién de infraestructura, dotacién de servicios,
equipamiento y conservacién de los mismos, que provienen del total de la sociedad, generando
plusvalias que se traducen en beneficio para un sector minoritario de la poblacién. La existencia
de los predios baldios intra urbanos en estas condiciones genera una costosa expansion de la
infraestructura, de los servicios y del equipamiento, asi como el desaprovechamiento de los
existentes, impidiendo la utilizacién racional y eficiente de la inversiones y el gasto publico.

La instrumentacion y generalizacion de tasas especiales o sobre tasas del Impuesto Predial a
predios servidos por el crecimiento urbano, puede ser utilizada para inducir a sus propietarios o
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poseedores a su utilizacién provechosa o, cuando menos, a revertir o compensar en favor de los
gobiernos locales los ingresos provocados por la especulacion.

Resulta evidente que la realizacién de obras publicas produce un aumento del valor de los
inmuebles que se ubican en las zonas beneficiadas por estas obras. Sin embargo, el calculo del
aumento de valor que un inmueble tiene por las obras es una tarea compleja, ya que dicho
aumento es un proceso en el tiempo y se articula con otros fendmenos econdmicos como es la
localizacion, las caracteristicas propias de los inmuebles, el comportamiento del mercado
inmobiliario, entre otros.

Desde la gestion del desarrollo urbano, los instrumentos de captura de plusvalias por obras
suponen definiciones de dificil resolucidon y consenso. Por una parte es necesario definir qué tipo
de plusvalias son viables de cobrar; cuantificar el impacto de la inversién en el valor total (lo que
supone resolver su temporalidad y alcance geogréafico), y finalmente decidir si el impacto debe
ser pagado y quién lo administrara.

La complejidad en la determinacién del aumento del valor de los inmuebles se relaciona con el
hecho de que las diversas obras publicas tienen impactos diferenciados en relacién con el
aumento del valor de los inmuebles. Esta diferencia no sélo se relaciona con el costo de la obra,
sino también con la naturaleza de la misma, como ejemplo tenemos que la construccién de un
equipamiento de educacién primaria tener un costo similar al de uno de educacién media
superior, pero el resultado en el aumento del valor de los inmuebles aledafnos seria diferente en
ambos casos. Lo mismo sucede con obras de otra naturaleza.

Ademas de las caracteristicas de la obra es necesario considerar el contexto prevaleciente en el
area donde se pretende realizar alguna obra publica. En areas urbanas consolidadas los efectos
de las obras podran ser por lo general de indole marginal y en el caso de areas en brefa o en
proceso de urbanizacién las obras podrian tener efectos significativos. Adicionalmente, de las
caracteristicas y valor de los inmuebles existentes dependera que el impacto de la obra en el
valor de los mismos.

Lo anterior permite visualizar las dificultades que implica la definicién del aumento del valor de
inmuebles beneficiados por obras publicas y explica parcialmente por qué la solucidn a este
problema metodolégico se ha orientado Unicamente a recuperar los costos derivados de la
ejecucioén de las obras.

En este sentido, deben desarrollarse experiencias orientadas a definir valuaciones antes vy
después de la ejecucidén de las obras publicas, las cuales se llevan a cabo por peritos valuadores
certificados por el gobierno. A través de estos mecanismos se determinan las cuotas que deberan
pagar los beneficiarios y se establecen criterios diferenciados para cada caso.

Exacciones

Uno de los instrumentos financieros de caracter fiscal son las contribuciones especiales de
impacto vial, urbano y ambiental, también conocidas como “exacciones”, que son impuestas a
los promotores de proyectos para la dotacidon de infraestructura y servicios basicos a cambio de
las autorizaciones de desarrollo. Estas constituyen un instrumento relativamente reciente, con
raices en los esfuerzos municipales para proveer servicios basicos, resultado de la evolucidon de
dos responsabilidades basicas de los gobiernos locales: la regulacidon de los usos del suelo y la
provisidn de infraestructura y servicios basicos. Por lo tanto los ingresos derivadas de ellas
pueden en buena parte destinarse a los proyectos de del PSTV.
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Sus antecedentes en los Estados Unidos de América son los "cargos especiales", a peticiéon de
propietarios, para la dotacién de servicios basicos, equivalentes en México a las contribuciones
de mejoras o para obras por cooperacién. La utilizacibn de las exacciones se inicia en las
décadas de los 50s y los 60s como resultado del surgimiento de una importante participaciéon
ciudadana en los debates en torno de los efectos adversos de los grandes proyectos, los cuales
comenzaron a aprobarse mediante referéndum.

A partir de los 70s su utilizacidon se generaliza y sistematiza como producto del desarrollo de la
conciencia ambientalista y de las consecuentes actitudes anticrecimiento en los Estados Unidos,
los recortes del subsidio federal, la resistencia a nuevos impuestos, la preocupacién creciente por
el déficit de infraestructura, la proliferacion de nuevos mandatos gubernamentales para lo
proteccion del ambiente que incrementan los costos del desarrollo urbano. Los hechos
resefados provocaron un cambio significado en las fuentes y aplicacidn de recursos fiscales para
el desarrollo urbano.

Asi, en lo que se refiere a las fuentes han venido decreciendo los impuestos a la propiedad e
incrementandose los derechos y en particular las exacciones. Su utilizacién es creciente: antes de
1960 fueron utilizadas por un 10% de las localidades para infraestructura basica y a mediados de
los 80s por un 60% y en complemento para espacios abiertos, equipamientos ambientales,
edificios gubernamentales e incluso programas sociales.

En lo que respecta a la aplicacién de las exacciones, ha disminuido la que se orienta al interior de
los desarrollos para concentrarse mayoritariamente en obras que articulan a diversos desarrollos.
Los tipos de exacciones mas frecuentes son para drenaje, vialidad y agua potable, y en menor
medida, para estaciones de policia, parques, desechos sélidos, y bomberos. Su forma de pago
es en especie o en efectivo y su aplicacidén al interior o al exterior de los desarrollos.

La aplicacion de las exacciones acarrea las siguientes ventajas:

= Impiden que los viejos habitantes subsidien los nuevos desarrollos y hace que sus costos
recaigan en nuevos habitantes;

= Alivian a la comunidad de los impactos negativos generados por los grandes proyectos;

= Incentivan econdmicamente desarrollos en Ilugares adecuados y disminuyen
consecuentemente el costo de los servicios; y

= Constituyen un excelente instrumento para lograr compromisos.

El costo de las exacciones es variable, siendo por lo general del 5 al 10% del costo de
construccién de los desarrollos en ciudades de rapido crecimiento.

La regulacién de las exacciones se ha venido dando como resultado de resoluciones judiciales,
con orientaciones diferenciadas en cada Estado. Al respecto, sobresalen las siguientes pautas
generales:

En toda exaccion debe fundamentarse el principio del nexo que establezca con claridad las
necesidades a resolver generadas directamente por el proyecto;

Los costos a impactar deben referirse a las necesidades de infraestructura generados por el
proyecto;

Cuando la infraestructura y el equipamiento den servicio a mas de un desarrollo, los costos deben
distribuirse en funcién de los servicios prestados a cada desarrollo; y

Los ingresos correspondientes por concepto de exacciones deben segregarse y no ingresar a la
bolsa comun de ingresos fiscales para aplicarse programadamente para los propdsitos originales.
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Dichas conclusiones generales dejan sin embargo la duda sobre si las exacciones deben ser
impuestas por férmula, con base en detallados estudios de impacto, negociadas o establecidas
por referéndum, existiendo un debate sobre las ventajas y desventajas de la sobre regulacién
contra la negociacion y la flexibilidad.

Sin embargo, es practica comun en los grandes proyectos inmobiliarios que previo a la
autorizacion de las licencias de uso del suelo y los subsecuentes permisos, los propietarios y/o
promotores negocien con las diversas autoridades involucradas las caracteristicas, financiamiento
y forma de ejecucién de la infraestructura basica requerida por el proyecto, asi como la mitigacién
de cualquier efecto indeseable, negociaciones que no se encuentran reguladas con el rigor que
ameritan, ni son del conocimiento publico.

Para la aplicacién de estos instrumentos es indispensable la reforma de los ordenamientos
fiscales aplicables en el Estado, particularmente la Ley de Hacienda del Estado de Nuevo Ledn, a
efecto de incluir un capitulo que contemple la figura de “contribuciones especiales de impacto
vial, urbano y ambiental”, asi como las disposiciones relativas al objeto de la contribucién, los
sujetos obligados al pago, la base gravable y la tarifa correspondiente.

Dichas contribuciones quedarian a cargo de aquellos que generen impactos externos negativos a
la comunidad por la realizacién de una actividad determinada o accién urbana, impactos que
para ser subsanados requieren de un gasto publico especial. La obligacion de referencia se
incluiria como condicionante al otorgamiento de la autorizacién definitiva, previa la manifestacién
expresa de su aceptaciéon por el promotor o propietario. Serian pagadas por los promotores o
propietarios o ya sea en efectivo o en especie, mediante la realizacién de determinadas obras a
cargo y por cuenta de quien genera el impacto, con supervisiéon técnica por parte de la autoridad.

Para tales fines las contribuciones especiales de impacto vial, urbano y ambiental se sujetarian a
las siguientes bases:

= La base de la contribucidon debieran ser las obras de mitigacion que establezcan los
estudios de impacto vial, urbano y ambiental;

= Los presupuestos para la realizacion de las obras debieran ser validados por las
autoridades competentes;

- No existiria ninguna contribucién complementaria a las que quedaran establecidas en los
estudios de impacto vial, urbano y ambiental; y

= Los recursos, en caso de ser ejercidos por las autoridades, debieran segregarse de la
masa fiscal y administrarse mediante fondos o fideicomisos que aseguren la realizacién
programada de las inversiones requeridas.

Impuesto sobre Aumento de Valor y Mejoria Especifica de la Propiedad

Otro mecanismo de financiamiento local referido al suelo que debe aplicarse en el Estado de
Nuevo Ledn, es el Impuesto sobre Aumento de Valor y Mejoria Especifica de la Propiedad,
previsto en el articulo 41 bis-9 de la Ley de Hacienda para los Municipios del Estado de Nuevo
Ledn, en los siguientes términos: “gravitard con caracter real sobre los predios que sean
beneficiados por una obra publica, por estimarse que su desarrollo y conclusidén acrecentara el
valor de dichos predios, sin que esto se deba al esfuerzo econdmico de sus propietarios o
poseedores”. Se trata de aportaciones por mejoras, derivadas fundamentalmente de la
produccidén de obras publicas. En distintas legislaciones se le ha denominado como impuesto de
plusvalia o valorizacién, pero de acuerdo a la propia concepcidon que se maneja del término tiene
diferencias que se manifiestan en lo siguiente:
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Los recursos obtenidos a través de este impuesto se convierten en fuente de ingresos para
financiar servicios urbanos y ayudan a regular el funcionamiento de los mercados del suelo
urbano.

Aunque las contribuciones por mejoras tienden a capturar parte del plusvalor generado por las
obras publicas, se diferencian del impuesto a las plusvalias, porque se trata de contribuciones
que se calculan con base en los costos de las obras o acciones de mejoramiento exclusivamente,
mas no de otro tipo de decisiones como modificaciones a los usos o intensidades del suelo. Esto
implica que aunque recuperan parte del plusvalor tienen una limitacidn ya que su cobro se basa
mas bien en la recuperacién de la inversidn por obras y no en la valorizacion efectiva en los
inmuebles beneficiados por las mismas.

El proceso de adecuacion del suelo, expresado en su habilitacidén, construcciéon e introducciéon de
redes de infraestructura y equipamientos basicos, implica una inversién social que en parte es
aprovechada y apropiada por agentes privados. Dicho proceso junto con el crecimiento urbano
genera beneficios en otras zonas aledanas que a su vez motivan el incremento de valor del suelo.

El reto es contar con procedimientos agiles y efectivos para instrumentar este mecanismo y usar
los recursos para sufragar la implementacién de los proyectos contenidos en el PSTV, por eso se
requiere de una coordinacién integral para garantizar la consecucién de las diversas fases y
aspectos (sociales, técnicos, administrativos) de la obra o accién.

A través de este sistema se puede financiar parcial o totalmente cualquier obra o accién. Sin
embargo, para que puedan aplicarse las aportaciones de mejoras debe existir un beneficio claro y
tangible para la poblacién. Asi la determinacién de los montos individuales dependen de la
determinacién del monto global y del area de beneficio. Es por ello que los proyectos deben
contar con un plan financiero para que los desembolsos se hagan de acuerdo a la capacidad de
pago de los beneficiarios. También debe tomarse en cuenta que el monto individual por
aportacién de mejoras no sea considerado por los propietarios como una carga onerosa. Por ello
se recomienda que su calculo considere la capacidad de pago de la poblacién, asi como el pago
que por impuesto predial debe realizar.

En este caso, es indispensable el destino especifico de los recursos provenientes de esta fuente
para la realizacién de acciones de mejoramiento. La propuesta en términos legales respecto de
esta figura consiste en la aplicacién concreta del instrumento fiscal, observando las siguientes
recomendaciones generales:

Utilizarlas para el financiamiento de obras y proyectos pequenos de tipo local.

Realizar las obras en un lapso de tiempo no mayor a un ano;

Recuperar los costos en un plazo no mayor a tres anos;

Aplicar los principios de equidad y proporcionalidad en la determinacién de las obligaciones de
pago de los contribuyentes.

De lo anterior podemos concluir que es posible el instrumentar los cambios en las leyes que
permitan estimular los programas y proyectos previstos en el PSTV revertiendo a favor de las
ciudades la plusvalia generada por el crecimiento urbano. Para ello, es necesario, ademas de
una politica de aprovechamiento justo y racional de la propiedad urbana, aumentar los niveles de
imposiciéon en predio urbanos y evitar la desgravaciéon inmerecida a los predios baldios cuyo uso
oportuno puede ser un instrumento fundamental, a fin de redensificar las ciudades y bajar los
costos de transportacion.

b) Emision de certificados bursatiles

259



Ante la carencia de recursos presupuestales, ya sean fiscales o financieros, para sufragar los
costos que implican la realizacién de proyectos publicos y obras de infraestructura, el Congreso
de la Unién, reformé en el ano de 2000 la Ley del Mercado de Valores, para incluir la figura de
certificados bursatiles, que conforme a los articulos 61 y 64 de la mencionada Ley pueden ser
emitidos por los gobiernos estatales y municipales para financiar obras y proyectos. En este
contexto, el Estado y los municipios tienen la posibilidad de acudir a los mercados bancarios y de
capitales para financiar proyectos publicos a partir de la emisién de bonos o certificados de
deuda publica.

A partir de los certificados mencionados, y con la asesoria financiera adecuada, es posible que
los gobiernos estatal y municipal, financien obras de infraestructura urbana, fortalecimiento fiscal
o proteccién al medio ambiente, entre otras muchas finalidades, garantizando la recuperacién de
la inversidn con cargo a contribuciones a recibir o a proyectos especificos.

Para instrumentar esta nueva posibilidad no es necesario reformar disposiciones legales a nivel
estatal, sino que se puede instrumentar a partir de la asesoria financiera de una institucién de
crédito con experiencia en este tipo de operaciones.

Las tasas obtenidas del mercado de capitales son mucho mas atractivas que las bancarias. Sin
embargo, deben llevarse a cabo distintas tareas de evaluacién del proyecto para la emisién de los
bonos de deuda correspondientes. Los pasos a seguir para financiar un proyecto de esta
naturaleza son los siguientes:

= Deteccion de necesidades, que implica definir los proyectos u obras publicas necesarias
para el gobierno estatal o municipal de que se trate.

= Evaluacion del proyecto por parte del asesor e intermediario financiero.

= Definicidon por parte del asesor e intermediario financiero de la factibilidad de la obra o
proyecto de que se trate, atendiendo a las fuentes para la recuperacion del
financiamiento, los mecanismos de garantia y la tasa interna de retorno propia del
proyecto u obra de que se trate.

= Desarrollo de los instrumentos juridicos y administrativos necesarios, con el fin de contar
con los mecanismos de garantia suficientes que aseguren la viabilidad del proyecto, ya
gue la mayor parte de las leyes locales en materia financiera no permiten la aplicacién de
medios de garantia eficaces.

= Calificacién del proyecto u obra, cuando haya aprobado el paso anterior, por parte de
una calificadora de prestigio internacional, respecto del proyecto u obra de que se trate.

= Con la calificacidén aprobatoria del proyecto u obra desde el punto de vista financiero, el
asesor financiero, en cumplimiento de las disposiciones de la Ley del Mercado de
Valores, formulara los bonos correspondientes y estructurara la emisién de la deuda.

= El gobierno estatal o municipal, segun sea el caso, hara la emisién de bonos de deuda
publica, conforme a las normas bancarias aplicables.

= El asesor financiero ofrecera los bonos de deuda a los sectores del mercado de capital
previamente seleccionados y canalizara los recursos a través de una cuenta bancaria
controlada conjuntamente por el asesor financiero y el gobierno estatal o municipal.

= El gobierno estatal o municipal destinara el financiamiento a la obra o proyecto de que se
trate, y pagara la deuda y los servicios de la misma a través de los mecanismos e
instrumentos previamente acordados.

La utilizacion de este tipo de mecanismos para el financiamiento de la infraestructura y los
servicios necesarios, es conveniente para la puesta en marcha del PSTV.

c) Recursos propios
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La captacidon de recursos financieros para el Estado esta fuertemente restringida por el marco
normativo y por la politica financiera nacional; lo anterior ha dado como resultado una limitacién
de las autoridades en la mayor parte de los Estados del Pais, que al considerar imposible superar
tales restricciones, buscan optimizar -de acuerdo con la tecnologia administrativa vy
conocimientos que poseen- los escasos recursos que tienen a su disposicidén. Supeditarse a ellos
significa cenir la provision de mas y mejores servicios hacia la comunidad e incluso renunciar a la
promocién del desarrollo local.

De las fuentes de financiamiento que a continuacidon se presentan, algunas son utilizadas, pero
otras, la mayoria, si bien en algunos casos son conocidas, no son ni remotamente aprovechadas.
El analisis individual de cada una de ellas se presenta de una manera descriptiva por las
limitaciones propias de un trabajo de esta naturaleza.

Se entiende por recursos propios los que se generan en el seno del Estado o los municipios y
son directamente administrados por sus gobiernos. Comprenden los tres tipos de ingreso
tributario: impuestos, derechos y contribuciones de mejoras, asi como también el resultado
econémico de su administraciéon. Las fuentes de financiamiento adicionales radican en la
eficiencia marginal de la captacién de los mismos y en el principio de su economia. Aprovechar
esta fuente significa aumentar el remanente presupuestal disponible para emprender mejoras en
la prestacién de los servicios.

La captacién de tributos, como primera fuente de ingresos, se ha conceptualizado generalmente
como el sistema de recaudacién, el cual es tan solo una parte del concepto general denominado
administracion tributaria. Este ultimo, basado en la fraccion |l del Articulo 115 Constitucional, se
encuentra a disposicion directa de los municipios a partir de las Modificaciones a aquel en 1983.
Con esta atribucién, los municipios se han enfrentado con problemas operativos en la
administracion de los tributos, maxime cuando esta presente la idea de la incapacidad que tienen
para asumir estas obligaciones con la eficiencia y eficacia requerida.

La captacion de tributos requiere, para su eficiente administracién, reducir los costos que ello
implica. Mejorarla hace indispensable asumir el principio de economia de un tributo, el cual
consiste en que éste debera ser econdmico en su recaudacién y administracién, asi como
productivo en su rendimiento. De lo anterior se tiene que el rendimiento de un impuesto o tributo
en general es la diferencia entre lo que se cobra por él, menos los gastos administrativos que
genera cobrarlo.

Estos son provenientes de la llamada productividad del gasto, la cual consiste en hacer eficiente
el uso del mismo, evitando el derroche a través de técnicas de optimizacién y de evaluacién del
gasto publico. En este mismo rubro se incluye la emisién de bonos de desarrollo, asi como
también los fondos de inversién, los cuales permiten a los Estados captar recursos y ganancias a
los inversionistas.

d) Financiamiento publico (banca de desarrollo)

La banca de desarrollo se concibe como un intermediario financiero que tiene como propdsito el
aprovechamiento 6ptimo de los recursos financieros y técnicos para fortalecer las areas o
sectores de la economia que se consideren estratégicos y prioritarios en el desarrollo integral del
Pais. Sobresalen en esta definicién los servicios que paralelamente deben prestar los bancos de
desarrollo, abarcando desde la deteccién de nuevos proyectos y los estudios de prefactibilidad y
factibilidad, la concertacién y coordinacién de entes que participen en el desarrollo, la asesoria
técnica y financiera, la capacitacién, hasta el apoyo en la comercializacién de los productos y en
la busqueda de nuevos mercados.
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La banca de desarrollo, en especial el Banco Nacional de Obras y Servicios Publicos y Nacional
Financiera son instrumentos del Gobierno Federal que pueden actuar como fuente de recursos e
intermediacién financiera en materia de desarrollo urbano y para apoyar todos los proyectos y
acciones del PSTV.

El Banco Nacional de Obras y Servicios Publicos tiene por objeto promover y financiar actividades
prioritarias que realicen tanto el Gobierno Federal como los gobiernos estatales y municipales y
sus respectivas entidades publicas paraestatales y paramunicipales, en las areas de desarrollo
urbano, infraestructura y servicios publicos, comunicaciones y transportes y la construccién de
obra publica. El Banco constituye la via para canalizar créditos en condiciones preferenciales y su
criterio fundamental es la rentabilidad social del proyecto.

Por lo que refiere a Nacional Financiera, se trata de una institucién de banca de desarrollo cuyo
objeto consiste en promover el ahorro y la inversidén, asi como canalizar apoyos financieros y
técnicos al fomento industrial y en general, al desarrollo econémico nacional y regional del Pais.
Entre sus facultades encontramos las siguientes:

= Promover, gestionar y poner en marcha proyectos que propicien el mejor
aprovechamiento de los recursos de cada region.

= Promover, encauzar y coordinar la inversion de capitales.

= Promover el desarrollo tecnoldgico, la capacitacion, la asistencia técnica y el incremento
de la productividad.

= Gestionar y, en su caso, obtener concesiones, permisos y autorizaciones para la
prestacidon de servicios publicos. En igualdad de circunstancias gozara del derecho de
preferencia frente a los particulares u otras instituciones para obtener dichos permisos,
autorizaciones o concesiones, a excepcion de lo que senalen las disposiciones legales
aplicables.

= Realizar los estudios econdmicos y financieros que permitan determinar los proyectos de
inversion prioritarios, a efecto de promover su realizacidn entre inversionistas potenciales.

La estrategia de Nacional Financiera consiste en impulsar el desarrollo de la pequena y mediana
empresa, proporcionandoles acceso a productos de financiamiento, capacitacion, asistencia
técnica e informacién a fin de fomentar el desarrollo regional y la creacién de empleos.

Por otra parte, es necesario el explorar nuevos mecanismos para fortalecer las capacidades de
las autoridades y organismos locales para la ejecucidn de sus acciones, obras y servicios. Estos
mecanismos pueden ser desde subsidios cruzados o focalizados, créditos preferenciales o
ahorro previo, fuentes de capital, emisién de bonos, hasta servicios financieros diversos.

Asimismo, es conveniente ampliar la capacidad de gestién de las autoridades de los tres ambitos
de gobierno para crear, ampliar y dar mantenimiento a la infraestructura y los servicios que
requieren las ciudades, aprovechando el desarrollo de los mercados financieros y los
instrumentos que puedan ser adaptados de otras experiencias exitosas.

De igual forma, es importante propiciar y promover otras lineas de financiamiento que provean de
capital de riesgo, asi como aquellas que flexibilicen las garantias y mejoren las tasas y
condiciones crediticias que actualmente existen en el mercado.

e) Financiamiento privado

La Ley de Administraciéon Financiera para el Estado de Nuevo Ledén senala en su articulo 2 que las

autoridades municipales ejerceran sus funciones relativas a las finanzas publicas, conforme a lo
dispuesto en la Ley Orgénica de la Administracién Publica Municipal del Estado de Nuevo Ledén y
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demas ordenamientos aplicables, sin perjuicio de lo que dispongan los preceptos de dicha Ley
que expresamente hagan mencién de los municipios, sus instituciones o autoridades.

Los municipios, al contar con el marco juridico que facilita su acceso al financiamiento tanto de la
banca comercial como de desarrollo, disponen de los medios adecuados para hacer del crédito
la plataforma para la busqueda de una mejor prestacién de los servicios publicos a su cargo. Al
respecto, el ordenamiento juridico que norma la actuacién en este sentido es la Ley Organica de
la Administraciéon Publica Municipal del Estado de Nuevo Ledn.

Las fuentes crediticias tienen ciertos limites y posibilidades de accién enmarcados en el articulo
117 fraccion VIl de la Constitucién Politica de los Estados Unidos Mexicanos, que dispone que
los estados no podran contraer directa o indirectamente obligaciones o empréstitos con
gobiernos de otras naciones, con sociedades o particulares extranjeros, o cuando deban pagarse
en moneda extranjera o fuera del territorio nacional. De igual forma, senala que los estados y los
municipios no podran contraer obligaciones o empréstitos sino cuando se destinen a inversiones
publicas productivas, inclusive los que contraigan organismos descentralizados y empresas
publicas, conforme a las bases que establezcan las legislaturas en una ley y por los conceptos y
hasta por los montos que las mismas fijen anualmente en los respectivos presupuestos. Los
ejecutivos informaran de su ejercicio al rendir la cuenta publica.

Por otro lado la Ley de Coordinacién Fiscal sehala en su articulo 92 que las participaciones que
correspondan a las Entidades y Municipios son inembargables; no pueden afectarse a fines
especificos, ni estar sujetas a retencién, salvo para el pago de obligaciones contraidas por las
entidades o municipios, con autorizacién de las legislaturas locales e inscritas a peticiéon de
dichas Entidades ante la Secretaria de Hacienda y Crédito Publico en el Registro de Obligaciones
y Empréstitos de Entidades y Municipios, a favor de la Federaciéon, de las instituciones de crédito
que operen en territorio nacional, asi como de las personas fisicas o morales de nacionalidad
mexicana.

Llevar el crédito al ambito municipal representa para las instituciones crediticias la necesidad de
intensificar el capital de riesgo. Esto debera fundamentarse en un analisis integral de los
proyectos propuestos, lo cual implica no sélo el analisis contable y de las garantias reales, sino
de las modernas técnicas de evaluacidn de proyectos. Los retrasos en el otorgamiento de
créditos no siempre son imputables a la banca, en muchas ocasiones se producen porgue los
solicitantes no cumplen oportunamente con los requerimientos informativos que les demanda la
banca comercial.

De cualquier modo, recurrir a créditos de la banca comercial se constituye en un instrumento
factible que debe ser usado con suma precaucién para llevar a cabo los proyectos del PSTV.

f) Fideicomisos

La ejecucion de las acciones contempladas en el PSTV, imponen la necesidad de establecer
mecanismos de administracion solventes, flexibles y transparentes para la participaciéon
concertada de propietarios, inversionistas, promotores y autoridades.

Dichos mecanismos deben concebirse para operar durante periodos largos de tiempo,
necesarios para que los proyectos maduren y sean exitosos, permanecer al margen de los
vaivenes de las administraciones gubernamentales, garantizar el manejo solvente y transparente
de los recursos de los inversionistas, asi como poseer altos grados de flexibilidad, que permita la
realizacién de una variada gama de programas y proyectos relacionados entre si.
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La figura del fideicomiso es regulada por la Ley General de Titulos y Operaciones de Crédito.
Conforme a dicho Ordenamiento, en el fideicomiso participan tres tipos de sujetos: los
fideicomitentes, que destinan ciertos bienes para un fin licito y predeterminado; los
fideicomisarios, las personas fisicas o morales que reciben los beneficios del fideicomiso; y el
fiduciario, encargado de llevar a término dicho fin. Pueden ser objeto de fideicomiso toda clase de
bienes y derechos y solo pueden ser fiduciarias las instituciones expresamente autorizadas.

Los fideicomisarios tienen los derechos de exigir el cumplimiento de los fines del fideicomiso al
fiduciario, impugnar la validez de los actos que ésta cometa en su perjuicio y reivindicar los
bienes que les correspondan, ademas de todos aquellos que se les otorguen en el contrato.

La ley prevé que en los contratos constitutivos de fideicomisos se determine la formacién de
comités técnicos, se establezcan sus facultades y las reglas para su funcionamiento, de acuerdo
a las instrucciones de los fideicomisarios. Ello implica que la toma de decisiones pueda
establecerse a través de votaciones, correspondiendo una mayor proporcién de votos a quien
haga mayores aportaciones al patrimonio del fideicomiso.

El fideicomiso se extingue por la realizacién del fin para el cual fue constituido; por hacerse
imposible alcanzar dicho fin o por convenio expreso entre fideicomitente y fideicomisario,
evitando la constitucién de costosas burocracias.

Los fideicomitentes y fideicomisarios serian los propietarios, inversionistas y los gobiernos (estatal
o municipales), aportando tierra, recursos, trabajo, permisos y concesiones y recibirian como
fideicomisarios derechos fiduciarios sobre los servicios habilitados o los productos de su venta,
velando por sus intereses el fiduciario, bajo reglas precisas pactadas, con estrechos margenes de
decision.

Cada uno de los fideicomisos contaria con un comité técnico para la toma de decisiones,
integrado por los fideicomitentes o sus representantes. Los fideicomisos mencionados debieran
tener entre sus fines las tareas previstas por el PSTV, entre otras la promocién del transporte
publico y el desarrollo de vialidades. También pueden implementarse proyectos con base en
patrimonio que podria estar conformado por las contribuciones especiales en materia de impacto
vial, urbano y ambiental.

En resumen, el fideicomiso cuenta con gran flexibilidad, en términos del contrato especifico que
lo constituya. Esta versatilidad lo hace el instrumento ideal para llevar a la realidad algunas de las
metas y acciones planteadas en el PSTV.

6. Instrumentos de Fomento

Los instrumentos de fomento son herramientas que permiten dar a conocer el PSTV al publico en
general e involucrarlo en el desarrollo de las actividades y proyectos del mismo. Estan basados
en hacer digerible el contenido del Plan y permitir que todos los sujetos relacionados adopten sus
politicas como intereses propios. Parten de la premisa de que los proyectos, obras, acciones e
inversiones contempladas en el PSTV no pueden ser ejecutados Unicamente con la inversion,
sino que requieren de la intervencién de la sociedad en general para garantizar su éxito.

a) Facilidades Administrativas
La liberacién de las iniciativas de la sociedad para resolver sus necesidades basicas impone
reducir la intervencion directa gubernamental y reorientar sus esfuerzos a la promocion,

concertacion y facilitacion de las acciones de los agentes econdmicos urbanos. Como
consecuencia de lo anterior, un instrumento importante para la ejecucion de un plan o programa
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es la desregulacion y simplificacién administrativa, asi como el fomento de las acciones de los
diferentes agentes.

En consecuencia, se hace necesario llevar a término los programas de gobierno de
desregulacion, simplificacion administrativa y actualizacién de esquemas de imposicion fiscal,
para agilizar y abaratar los tramites que realizan los transportistas, inversionistas y grupos
organizados para la realizacién de sus proyectos de transporte publico.

Dicha desregulacién debiera partir de las premisas de concentrarse en lo principal y desregular
radicalmente lo secundario, por ejemplo, simplificando radicalmente los tramites para la
obtencién de concesiones y permisos y concentrando el esfuerzo gubernamental en la correcta
distribuciéon de las rutas y la regularidad en el servicio.

La gran dispersién de normas, criterios y politicas publicas afectan las acciones de transporte y
desarrollo urbano. Buena parte del problema deriva de su propia naturaleza juridica: al transporte,
siendo un objeto especifico, le devienen regulaciones de los diferentes ambitos normativos
federal, estatal y municipal, asi como bajo diferentes materias, tales como civil, administrativa,
fiscal, ambiental, de desarrollo urbano, etc.

En este contexto es necesario reducir la intervencién directa gubernamental y reorientar sus
esfuerzos a la promocién, concertacién y facilitacién de las acciones de los agentes urbanos.
Particularmente se debe enfocar a la desregulacion, simplificaciéon y fomento de la actuacion de
los actores urbanos conducentes a la realizacién de sus proyectos, en particular los de transporte
y desarrollo urbano.

b) Estimulos y Reducciones Fiscales

Los tributos en México, al igual que en otros paises, pueden servir no sélo como fuente de
ingresos para los gastos publicos, sino particularmente ser instrumentos de distribucién de la
riqueza y promotores del desarrollo.

Los instrumentos fiscales, como mecanismos para fomentar o limitar un determinado medio de
transporte, practicamente no se ha aplicado en México. Tradicionalmente las politicas publicas en
materia de transporte se han concentrado en la aplicacién de instrumentos de regulacion y
parcialmente de control, dejando practicamente olvidados a los instrumentos de fomento que
pueden tener un papel muy importante por su cualidad de ser "promotores" o "inhibidores"
indirectos de determinados medios de transporte.

Los instrumentos de fomento basicamente pueden ser agrupados en los que se enfocan a
promover un medio o modo de transporte y aquellos que tienen como finalidad castigar otro.
Entre éstos ultimos destacan diversas experiencias internacionales a nivel fiscal, que operan
imponiendo tasas o tarifas mas elevadas en las contribuciones relacionadas con el transporte
privado.

La principal desventaja en la aplicaciéon de los instrumentos de fomento que senala el parrafo
anterior, es que las contribuciones sobre el transporte privado, en concreto la tenencia, no
pueden suplir la ausencia de transporte publico eficiente y eficaz y por lo mismo su incremento o
reduccién no genera un impacto real de inhibicién en el contribuyente.

Independientemente de lo anterior, es posible plantear para la ejecucién del PSTV una serie de
estimulos del transporte publico y sobre tasas aplicables a las contribuciones sobre la propiedad
del transporte privado. En el caso que nos ocupa las exenciones o subsidios aplicarian para
aquellos transportistas que adecuen sus rutas al PSTV y cambien de sitio sus instalaciones,
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mientras que por el contrario, se aplicaria una tarifa mas elevada a aquellos transportes
incompatibles con el desarrollo planteado. En cualquiera de los casos, la aplicacién de este tipo
de instrumentos implica necesariamente la reforma de las leyes hacendarias del Estado y de los
municipios que contengan los elementos constitutivos de las contribuciones de que se trate.

Por lo que se refiere a los instrumentos de fomento que tienen como meta promover un
determinado tipo de transporte podria exentarse de la tenencia la adquisicion de vehiculos
hibridos para transporte publico. Otra opcién seria realizar una reduccion de contribuciones a las
personas que destinen recursos a la realizacién de obras necesarias para conseguir los fines del
PSTV. Este ultimo tipo de estimulos ha sido instaurado en el Distrito Federal con relativo éxito, sin
embargo nos parece una herramienta Uutil para lograr la reubicacidén de las terminales de
transporte.

c) Campanas de Capacitacién, Difusién y Promocién

La necesidad de prever y contrarrestar el rechazo social que eventualmente puede acarrear la
implantaciéon del PSTV se plantea como un imperativo, para asegurar su viabilidad politica. Ello
impone comprender la forma y el contexto donde participan los diversos agentes sociales y la
deteccién de los grupos con intereses especificos con respecto a las politicas, obras y acciones
contempladas por el plan.

En el caso del establecimiento de mecanismos de recuperacién de costos derivados de la Ley de
Hacienda de los Municipios, serd necesario establecer una politica tributaria proporcional a sus
niveles de ingreso, asi como cuotas fijas de acuerdo a su capacidad de pago, procurando en
complemento que resulten los beneficiarios prioritarios de los programas sociales que
emprendan los ayuntamientos con los recursos que se capten.

TratAandose de propietarios o usufructuarios de predios con usos comerciales, cuyo interés
pudiera ser contradictorio con los objetivos del PSTV, deberan realizarse acciones de
concertacion, a través de sus camaras o agrupaciones, para convenir bases de negociacién para
llevar cabo los proyectos, aun aquellos que generen afectaciones parciales sobre la propiedad
privada, sin perder de vista la importancia de la afluencia oportuna y corresponsable de
informacion.

En complemento a lo anterior se requiere emprender campanas de concientizaciéon vy
culturizacién en materia de movilidad sustentable, orientadas a la poblacién en general, que
enfaticen la importancia de la ejecucioén del PSTV. Dichas campanas debieran incluir datos sobre
las necesidades y problemas que enfrentan las diferentes localidades, la situacién que guardan
las finanzas municipales, asi como informacidén sobre las obras de beneficio social que se realizan
y se pretendan realizar, lo cual coadyuvara a crear un clima de confianza en los ciudadanos.
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7.5 Matriz de Corresponsabilidad

ESTABLECER UNA RED TRONCAL METROPOLITANA, COMPUESTA POR SEIS
CORREDORES TRONCALES, SERVIDA POR EL METRO E INTEGRADA A SEIS
SUBSISTEMAS REGIONALES.

Forma parte del objetivo estratégico: No. 1 Desarrollo de los elementos basicos del sistema
integral de transporte publico.

CRITERIO DE INSTRUMENTACION

En virtud de lo amplio del proyecto es necesario utilizar los instrumentos para la adquisicién del
suelo (expropiacién, reagrupamiento parcelario, compraventa, permuta y donacidén) para contar
con los terrenos por donde correran los corredores troncales y el metro. Para apoyar la
consolidacién de los corredores urbanos es necesario recurrir a los instrumentos de regulacion
(adecuacion de los planes y programas de desarrollo urbano, para incorporar afectaciones,
restricciones y destinos del suelo para proyectos de transporte y vialidad; adecuacién de la
zonificacidn para revisar densidades y usos mixtos en corredores y normas especificas para
estacionamiento) y de gestibn (asociaciones publico privadas; poligonos de actuacion;
| convenios de concertacién y convenios de coordinacién). También es necesaria una campana
de difusién y promocién respecto de los beneficios de las obras del proyecto. De igual modo
seran indispensables las regulaciones al transporte, asi como un programa de verificaciones y
sanciones. Debido al alto costo de las obras serd necesario utilizar los instrumentos de
financiamiento (contribuciones y aprovechamientos; emisién de certificados bursatiles; recursos
propios; financiamiento publico; financiamiento privado y fideicomisos).

CLAVE 12

UNIDAD Corredor troncal

CANTIDAD Seis

PRIORIDAD Maxima

REALIZACION Continua con resultados a mediano y largo plazo

RESPONSABLE DE SU EJECUCION

Gobierno estatal y gobiernos municipales del AMM.

ORIGEN DE LOS RECURSOS

Toda vez que se utilizaran todos los instrumentos de financiamiento y algunos instrumentos de
gestidn, los recursos seran publicos y privados.
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DESARROLLAR INFRAESTRUCTURA VIAL CON CARRILES EXCLUSIVOS Y ESTACIONES
DE ACCESO PARA EL TRANSPORTE PUBLICO.

Forma parte del objetivo estratégico: No. 1 Desarrollo de los elementos basicos del sistema
integral de transporte publico

CRITERIO DE INSTRUMENTACION

Es necesario llevar a cabo obras para adecuar la infraestructura vial existente (pintando las
vialidades, emplazando la senalizacién y construyendo bahias y estaciones). Algunas de estas
acciones pueden realizarse a través de convenios de concertacidén o coordinacién y para otras
serd necesario recurrir a los instrumentos de financiamiento. También serd necesario implementar
regulaciones al transporte, asi como un programa de verificaciones y sanciones. Sin embargo, en
caso de querer abrir nuevas vialidades serd necesario aplicar también los instrumentos para la
adquisicion del suelo (expropiacién, reagrupamiento parcelario, compraventa, permuta y
donacién) y una fuerte campana de difusién y promocién de los beneficios que brindaran las
obras del proyecto. Los concesionarios seran un factor muy importante ya que los mismos
pueden aportar recursos a la creacidn de estas vialidades exclusivas para el transporte publico,
ademas, la planeacién conjunta de las rutas sera un incentivo mas en el éxito de estos proyectos.

CLAVE 22

UNIDAD Estaciones y adecuaciones

CANTIDAD Indeterminada

PRIORIDAD Maxima

REALIZACION Inmediata con resultados a corto y mediano plazo

RESPONSABLE DE SU EJECUCION

Gobierno estatal y gobiernos municipales del AMM.

ORIGEN DE LOS RECURSOS

Publicos y privados.
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DESARROLLAR RUTAS ALIMENTADORAS QUE CONECTEN A LAS ZONAS PERIFERICAS
CON LAS TERMINALES, RUTAS DIFUSORAS QUE CIRCULEN POR VIiAS ALTERNAS AL
CORREDOR PRINCIPAL Y RUTAS RAPIDAS PARA USUARIOS QUE NO REALIZAN
TRASBORDOS.

Forma parte del objetivo estratégico: No. 1 Desarrollo de los elementos basicos del sistema
integral de transporte publico.

CRITERIO DE INSTRUMENTACION

Una vez determinado de manera conjunta con los concesionarios el mejor recorrido de las rutas,
deberan adecuarse las rutas existentes a los nuevos recorridos y en algunos casos sera
necesario generar nuevas rutas eficaces, para ello seran indispensables las regulaciones al
transporte asi como un programa de verificaciones y sanciones. También sera utilizado el
instrumento de control de revisidn y actualizacién de concesiones y permisos y los instrumentos
de gestidbn (asociaciones publico privadas; convenios de concertacion y convenios de
coordinacién) pues los nuevos recorridos deberdn ser concensuados con los actuales
prestadores del servicio. Igualmente seréa necesaria una amplia campana de difusién y promocién
respecto de los beneficios que brindaran las obras del proyecto y los recorridos de las nuevas
rutas.

CLAVE 32

UNIDAD Rutas alimentadoras

CANTIDAD Indeterminada

PRIORIDAD Maxima

REALIZACION Continua con resultados a mediano y largo plazo

RESPONSABLE DE SU EJECUCION

Gobierno estatal y gobiernos municipales del AMM.

ORIGEN DE LOS RECURSOS

Si se trata de recursos en su mayor parte propios el gobierno tendrad mayor control sobre los
proyectos. Sin embargo, si la mayor parte del capital lo aporta el sector privado mayor interés
habra por cumplir con lo pactado.
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FORTALECER EL SERVICIO DE RUTAS PERIFERICAS O RUTAS INTERSECTORIALES QUE
ENLAZAN DOS O MAS SECTORES DE LA ZONA METROPOLITANA, E INTERCONECTAR
DOS O MAS TERMINALES DE INTEGRACION.

Forma parte del objetivo estratégico: No. 1 Desarrollo de los elementos basicos del sistema
integral de transporte publico.

CRITERIO DE INSTRUMENTACION

Una vez determinado el recorrido de las rutas, deberan adecuarse las rutas existentes a los
nuevos recorridos y en algunos casos sera necesario generar nuevas rutas acordes a lo
proyectado, para ello seran indispensables las regulaciones al transporte asi como un programa
de verificaciones y sanciones. También sera utilizado el instrumento de control de revision y
actualizacién de concesiones y permisos y los instrumentos de gestién (asociaciones publico
privadas; convenios de concertacién y convenios de coordinacién) pues los nuevos recorridos
deberan ser concensuados con los actuales prestadores del servicio o en su defecto los
gobiernos municipales deberan brindar el servicio en esas rutas. Igualmente sera necesaria una
amplia campana de difusién y promocién respecto de los beneficios que brindaran las obras del
proyecto y los recorridos de las nuevas rutas.

CLAVE 42.

UNIDAD Rutas periféricas e intersectoriales

CANTIDAD Indeterminada

PRIORIDAD Maxima

REALIZACION Continua con resultados a mediano y largo plazo

RESPONSABLE DE SU EJECUCION

Gobierno estatal y gobiernos municipales del AMM.

ORIGEN DE LOS RECURSOS

Si se trata de recursos en su mayor parte propios el gobierno tendrd mayor control sobre los
proyectos. Sin embargo, si la mayor parte del capital lo aporta el sector privado mayor interés
habra por cumplir con lo pactado.
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INVERTIR PRIORITARIAMENTE EN LA AMPLIACION DE LA RED MAESTRA DEL METRO.

Forma parte del objetivo estratégico: No. 1 Desarrollo de los elementos basicos del sistema
integral de transporte publico.

CRITERIO DE INSTRUMENTACION

Sera necesaria la obtencidén de recursos por lo que se debera recurrir a todos los instrumentos de
financiamiento: contribuciones y aprovechamientos; emisién de certificados bursatiles; recursos
propios; financiamiento publico (banca de desarrollo) financiamiento privado y fideicomisos.
Quiza incluso pueda recurrirse a las asociaciones publico-privadas.

CLAVE 52.

UNIDAD Estaciones y recorridos

CANTIDAD Indeterminada

PRIORIDAD Maxima

REALIZACION Continua con resultados a mediano y largo plazo

RESPONSABLE DE SU EJECUCION

Gobierno estatal y gobiernos municipales del AMM que se vean beneficiados por las obras.

ORIGEN DE LOS RECURSOS

Preferentemente propios
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AMPLIAR LA COBERTURA DEL ACTUAL SISTEMA METRO A TRAVES DE SERVICIO DE
AUTOBUSES (TRANSMETRO Y METRO-BUS) CON TARIFA INTEGRADA.

Forma parte del objetivo estratégico: No. 1 Desarrollo de los elementos basicos del sistema
integral de transporte publico.

CRITERIO DE INSTRUMENTACION

En esta caso parece adecuado recurrir a las asociaciones publico privadas ya que a través de
ellas los particulares aportarian los vehiculos y las obras de adecuacién necesarias y el gobierno
aporta las concesiones de nuevas rutas que tienen asegurado el suministro de pasajeros con
estos proyectos asi como la tecnologia necesaria para contabilizar los viajes, con lo cual se
avanza en el camino de las tarjetas prepagas multi-viajes multi-modal donde los particulares
podran llevar un registro confiable de los viajes que realizan y los pasajeros que atienden pues de
ello dependera el pago que reciban.

CLAVE 62.

UNIDAD Rutas

CANTIDAD Indeterminada

PRIORIDAD Maxima

REALIZACION Inmediata con resultados a corto y mediano plazo

RESPONSABLE DE SU EJECUCION

Gobierno estatal y gobiernos municipales de AMM.

ORIGEN DE LOS RECURSOS

Mayoritariamente privado
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INTEGRAR DE FORMA SISTEMATICA LAS TE,CNOLOGiAS DE LA INFORMACION EN EL
DISENO Y OPERACION DEL TRANSPORTE PUBLICO PARA RACIONALIZAR Y ADECUAR
LOS RECORRIDOS DE LAS RUTAS DE TRANSPORTE URBANO.

Forma parte del objetivo estratégico: No. 1 Desarrollo de los elementos basicos del sistema
integral de transporte publico.

CRITERIO DE INSTRUMENTACION

Es factible que estas tecnologias sean desarrolladas por las universidades, por empresas
privadas o por las autoridades competentes. Ya sea a través de concursos o a través de
convenios, pero parece conveniente que sea el Estado quien maneje la informacién a fin de
contar con el panorama general de las areas y poder modificar aquellas rutas que no cumplan
con lo planeado. Las tecnologias se veran apoyadas por los instrumentos de control
particularmente con las verificaciones y sanciones.

CLAVE 72.

UNIDAD Sistema

CANTIDAD Uno

PRIORIDAD Media

REALIZACION Inmediata con resultados a corto y mediano

RESPONSABLE DE SU EJECUCION

Gobierno estatal y gobiernos municipales de AMM.

ORIGEN DE LOS RECURSOS

Preferentemente propios, si se requiere de ayuda externa es posible hacerlo a través de
convenios con las universidades.

273




ESTABLECER NORMATIVIDAD SOBRE LAS ESPECIFICACIONES TECNICAS DE LA
INFRAESTRUCTURA VIAL PARA EL TRANSPORTE PUBLICO.

Forma parte del objetivo estratégico: No. 1 Desarrollo de los elementos basicos del sistema
integral de transporte publico.

CRITERIO DE INSTRUMENTACION

Para esto seran necesarios estudios que permitan determinar con certeza la capacidad de los
materiales y los requerimientos del transporte. Estos se pueden encargar a través de convenios a
las universidades publicas o privadas. Posteriormente serd necesario elaborar las normas vy
ponerlas en vigor, de conformidad con las disposiciones legales.

CLAVE 82.

UNIDAD Norma Técnica Estatal

CANTIDAD Una

PRIORIDAD Maxima

REALIZACION a mediano y largo plazo

RESPONSABLE DE SU EJECUCION

Poder legislativo estatal

ORIGEN DE LOS RECURSOS

Preferentemente propios
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PROMOVER EL APROVECHAMIENTO DE LOS DERECHOS DE VIA DE LOS
FERROCARRILES PARA LA VIALIDAD Y EL TRANSPORTE DEL AREA METROPOLITANA DE
MONTERREY.

Forma parte del objetivo estratégico: No. 1 Desarrollo de los elementos basicos del sistema
integral de transporte publico.

CRITERIO DE INSTRUMENTACION

Se trata de negociar con el gobierno federal o con las empresas concesionarias la posibilidad de
utilizar los derechos de via de los ferrocarriles para ser utilizados como vialidades. La negociacién
no requiere de recursos econdmicos; sin embargo, en caso de lograrse las negociaciones a
través de convenios de coordinacién o concertacidén sera necesario adecuar los derechos de via
para la circulacién. Esta etapa evidentemente requerira recursos y por lo tanto se podran poner
en marcha todos los instrumentos de financiamiento. No obstante se considera que lo mas
conveniente es que las autoridades utilicen recursos propios.

CLAVE 92.

UNIDAD Acuerdos

CANTIDAD Indeterminada

PRIORIDAD Media

REALIZACION Continua con resultados a mediano plazo

RESPONSABLE DE SU EJECUCION

Gobierno estatal

ORIGEN DE LOS RECURSOS

Preferentemente propios
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REALIZAR ESTUDIOS DE IMPACTO VIAL, VOLUMENES, DESTINO, FACTIBILIDAD DE
IMPLEMENTACION DE HORARIOS, DE TERMINALES MULTIMODALES, ENTRE OTROS;
DEDICADOS AL ANALISIS, EVALUACION Y SUSTENTACION DE LAS PROPUESTAS PARA
LA IMPLEMENTACION DEL SISTEMA DE TRANSPORTE DE CARGA

Forma parte del objetivo estratégico: No. 1 Desarrollo de los elementos basicos del sistema
integral de transporte publico.

CRITERIO DE INSTRUMENTACION

Para recabar la informacién y realizar los estudios sera necesario utilizar los instrumentos de
control ya que a través de la revisidn de concesiones y permisos y las regulaciones al transporte
es factible contar con una base de datos confiable que permita identificar las necesidades reales
de transporte de carga y los recorridos habituales de los mismos. Los estudios pueden realizarse
a través de convenios con las universidades.

CLAVE 102.

UNIDAD Estudios

CANTIDAD Cinco

PRIORIDAD Media

REALIZACION Continua con resultados a largo plazo

RESPONSABLE DE SU EJECUCION

Gobierno estatal.

ORIGEN DE LOS RECURSOS

Propios
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REHABILITAR EL LIBRAMIENTO FERROVIARIO DEL ORIENTE Y LA CONCLUSION DEL
LIBRAMIENTO FERROVIARIO METROPOLITANO.

Forma parte del objetivo estratégico: No. 1 Desarrollo de los elementos basicos del sistema
integral de transporte publico.

CRITERIO DE INSTRUMENTACION

Para ello seran necesarios convenios de concertacién y coordinacién dependiendo de las partes
involucradas. Habra necesidad de investigar quién tiene los derechos sobre los libramientos y
buscar su cooperaciéon a fin dar el mejor uso posible a tales libramientos. De ser factible seria
conveniente recurrir a una asociacion publico-privada.

CLAVE 1128,

UNIDAD Obra

CANTIDAD Una

PRIORIDAD Media

REALIZACION Continua con resultados a mediano plazo

RESPONSABLE DE SU EJECUCION

Gobierno estatal.

ORIGEN DE LOS RECURSOS

Preferentemente privados.
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PROMOVER EL USO DE VEHICULOS NO MOTORIZADOS Y LA REALIZACION DE
INFRAESTRUCTURA VIAL PARA LOS MISMOS.

Forma parte del objetivo estratégico: No. 1 Desarrollo de los elementos basicos del sistema
integral de transporte publico.

CRITERIO DE INSTRUMENTACION

En virtud de la total ausencia de vias adecuadas para vehiculos no motorizados sera necesario
crear toda la infraestructura necesaria, para ello es posible utilizar todos los medios de
financiamiento (contribuciones y aprovechamientos; emisién de certificados bursatiles; recursos
propios; financiamiento publico; financiamiento privado y fideicomisos) asi como una fuerte
campana que promueva la educacioén vial y el respeto a estos medios de transporte por parte de
los conductores de vehiculos motorizados. Algunas empresas de ropa y equipo deportivos,
bebidas energizantes y otros similares podrian interesarse en realizar estas obras a cambio de la
publicidad que podrian instalar en las mismas, esto puede lograrse a través de las asociaciones
publico-privadas.

CLAVE 122,

UNIDAD Campanas y obras

CANTIDAD Indeterminadas

PRIORIDAD Maxima

REALIZACION Inmediata con resultados a corto y largo plazo

RESPONSABLE DE SU EJECUCION

Gobierno estatal y gobiernos municipales del AMM.

ORIGEN DE LOS RECURSOS

Preferentemente privados.
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FORTALECER EL SISTEMA INTEGRAL DE SEMAFORIZACION INTELIGENTE (SINTRAM)
CREANDO LOS MECANISMOS QUE GARANTICEN SU MANTENIMIENTO Y CRECIMIENTO.

Forma parte del objetivo estratégico: No. 1 Desarrollo de los elementos basicos del sistema
integral de transporte publico.

CRITERIO DE INSTRUMENTACION

Sera necesario crear un fideicomiso que garantice los recursos en corto, mediano y largo plazo
para hacer crecer y mantener actualizado el SINTRAM. Los recursos necesarios para establecer el
fideicomiso pueden ser aportados por los ayuntamientos y el gobierno estatal, obtenerse a través
de las contribuciones y los aprovechamientos o a través campanas que soliciten al publico su
apoyo con base en resultados.

CLAVE 132.

UNIDAD Lote

CANTIDAD Uno

PRIORIDAD Media

REALIZACION Inmediata con resultados a corto plazo

RESPONSABLE DE SU EJECUCION

Gobierno estatal y gobiernos municipales del AMM.

ORIGEN DE LOS RECURSOS

Mayoritariamente propios
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PROMOVER LA CONSTRUCCION DE PARADEROS EN LAS PRINCIPALES CARRETERAS.

Forma parte del objetivo estratégico: No. 1 Desarrollo de los elementos basicos del sistema
integral de transporte publico.

CRITERIO DE INSTRUMENTACION

A través de asociaciones publico privadas es factible la construccién y puesta en operacién de los
paraderos en las principales carreteras. Los particulares interesados se comprometen a realizar
los paraderos y a cambio obtienen la posibilidad de establecer locales comerciales con un flujo
de clientes asegurado. Normalmente estos paraderos cuentan con una gasolinera lo que permite
garantizar la constante llegada de personas. Puede manejarse bajo dos esquemas uno donde el
gobierno municipal o estatal se asegura de dotar al particular de todos los permisos necesarios y
el particular pone tanto el terreno como todos los materiales necesarios para la construccién y
operacion del paradero. O bien, que el gobierno sea el dueno del paradero y otorgue la
concesion de la administracion a particulares.

CLAVE 142,

UNIDAD Paraderos

CANTIDAD Indeterminada

PRIORIDAD Minima

REALIZACION Inmediata con resultados a corto y mediano plazo

RESPONSABLE DE SU EJECUCION

Gobierno estatal o municipal

ORIGEN DE LOS RECURSOS

Mayoritariamente privados
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PAVIMENTAR LAS VIALIDADES Y DAR MANTENIMIENTO A LOS PAVIMENTOS.

Forma parte del objetivo estratégico: No. 1 Desarrollo de los elementos basicos del sistema
integral de transporte publico.

Criterio de instrumentacion

Estas tareas son tareas que se realizan cotidianamente; sin embargo, es necesario que se lleven
a cabo con mayor eficiencia y eficacia. Para ello es necesaria una mayor inyeccién de recursos en
capacitacion, equipo y materiales. Para hacerse de dichos recursos sera necesario utilizar todos
los medios de financiamiento (contribuciones y aprovechamientos; emisidon de certificados
bursatiles; recursos propios; financiamiento publico; financiamiento privado y fideicomisos), no
obstante consideramos que estas acciones deben cubrirse con recurso propios provenientes del
presupuesto de los ayuntamientos.

CLAVE 152.

UNIDAD Obras

CANTIDAD Indeterminada

PRIORIDAD Maxima

REALIZACION Inmediata y continua con resultados a corto y largo plazo

RESPONSABLE DE SU EJECUCION

Gobiernos municipales del AMM.

ORIGEN DE LOS RECURSOS

Preferentemente propios
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REFORMAR LA LEY DEL TRANSPORTE DEL ESTADO DE NUEVO LEON Y SU REGLAMENTO
A FIN DE QUE SEAN CONGRUENTES CON LA NUEVA ESTRUCTURA ORGANIZACIONAL DE
LA ADMINISTRACION PUBLICA ESTATAL ACTUAL Y A LOS PROPOSITOS DE
RACIONALIZACION, MODERNIZACION E INTEGRACION DEL TRANSPORTE PUBLICO EN
TODAS SUS MODALIDADES Y TIPOS DE SERVICIOS.

Forma parte del objetivo estratégico: No. 1 Desarrollo de los elementos basicos del sistema
integral de transporte publico.

CRITERIO DE INSTRUMENTACION

Sera necesario establecer un dialogo cotidiano con los legisladores a fin de hacerles notar las
necesidades del sector transporte y la importancia de la reforma para que se presente la iniciativa
en los mejores términos posibles y con el apoyo de los legisladores.

CLAVE 162.

UNIDAD Reforma

CANTIDAD Una

PRIORIDAD Minima

REALIZACION A futuro con resultados a largo plazo

RESPONSABLE DE SU EJECUCION

Gobierno estatal y poder legislativo estatal

ORIGEN DE LOS RECURSOS

Propios
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ESTABLECER VIALIDADES DE CUOTA.

Forma parte del objetivo estratégico: No. 1 Desarrollo de los elementos basicos del sistema
integral de transporte publico.

CRITERIO DE INSTRUMENTACION

Para estos proyectos sera necesario recurrir a asociaciones publico-privadas. Seran el gobierno
estatal y los ayuntamientos los responsables de otorgar los permisos y concesiones a cambio de
la construccién de las obras y su administracién por un periodo prudente de tiempo.

CLAVE 172.

UNIDAD Vialidades

CANTIDAD Indeterminada

PRIORIDAD Minima

REALIZACION A futuro con resultados a largo plazo

RESPONSABLE DE SU EJECUCION

Gobierno estatal y gobiernos municipales del AMM.

ORIGEN DE LOS RECURSOS

Preferentemente privados
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IMPULSAR EL DESARROLLO DE FACILIDADES EN EL TRANSPORTE PUBLICO PARA LA
POBLACION CON CAPACIDADES DIFERENTES Y LOS ADULTOS MAYORES, (COMO LA
ADECUACION DE LAS UNIDADES DE TRANSPORTE, DE LAS BANQUETAS Y LAS
VIALIDADES).

Forma parte del objetivo estratégico: No. 1 Desarrollo de los elementos basicos del sistema
integral de transporte publico.

CRITERIO DE INSTRUMENTACION

Se trata de negociar con las empresas concesionarias la incorporacién de las facilidades para
adultos mayores y personas con capacidades diferentes a las unidades que prestan el servicio, a
fin de que un término razonable todas las unidades cuenten con ellas. La negociacién no requiere
de recursos econdmicos; sin embargo, sera necesario adecuar las banquetas y las estaciones.
Esta etapa requerira recursos y por lo tanto se podran poner en marcha todos los instrumentos
de financiamiento. No obstante se considera que lo mas conveniente es que los municipios
utilicen recursos propios.

CLAVE 182

UNIDAD Acuerdos

CANTIDAD Indeterminada

PRIORIDAD Media

REALIZACION Continua con resultados a mediano plazo

RESPONSABLE DE SU EJECUCION

Gobierno estatal en cuanto a la negociacién. Gobiernos municipales en cuanto a la ejecucién de
obras de adecuacién en la via publica.

ORIGEN DE LOS RECURSOS

Preferentemente municipales en cuanto a la ejecucién de las obras senaladas.
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DESARROLLAR PROGRAMAS DE REGULACION, RACIONALIZACION, MODERNIZACION Y
SUPERVISION, ESPECIFICOS PARA CADA MODALIDAD DE TRANSPORTE PUBLICO DE
PASAJEROS Y TRANSPORTE PUBLICO DE CARGA.

Forma parte del objetivo estratégico: No. 2 Desarrollar un sistema amigable de transporte de
personas, bienes y mercancias, que sea seguro, eficiente, ecoldgico y competitivo en sus
distintas modalidades.

CRITERIO DE INSTRUMENTACION

Para desarrollar estos programas sera necesario elaborar estudios y diagndsticos que pueden ser
realizados por universidades a través de convenios de concertacidbn con la Agencia para la
Racionalizacién y Modernizacién del Sistema de Transporte Publico de Nuevo Ledn.

CLAVE 1B

UNIDAD Programa

CANTIDAD Indeterminada

PRIORIDAD Media

REALIZACION Continua con resultados a mediano y largo plazo

RESPONSABLE DE SU EJECUCION

Gobiernos estatal y municipales

ORIGEN DE LOS RECURSOS

Propios
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PROMOVER UN NUEVO SISTEMA DE PAGO DEL SERVICIO DE TRANSPORTE, BOLETOS
MULTIVIAJES Y MULTIMODAL.

Forma parte del objetivo estratégico: No. 2 Desarrollar un sistema amigable de transporte de
personas, bienes y mercancias, que sea seguro, eficiente, ecolégico y competitivo en sus
distintas modalidades.

CRITERIO DE INSTRUMENTACION

Es necesaria una amplia labor de convencimiento y una gran preparacion para establecer la
infraestructura necesaria para contabilizar los viajes y los ingresos que seran recaudados,
garantizando en todo momento la transparencia en su manejo y la rapidez en su entrega a los
transportistas. Para ello seran necesarios varios convenios de concertacidn y asociaciones
publicos privadas. De igual forma, la utilizacién de instrumentos de control para incluir a todos los
transportistas en este proceso.

CLAVE 2B

UNIDAD Lote

CANTIDAD Uno

PRIORIDAD Media

REALIZACION Continua con resultados a largo plazo

RESPONSABLE DE SU EJECUCION

Gobierno estatal y gobiernos municipales del AMM.

ORIGEN DE LOS RECURSOS

Preferentemente privados

286




IMPULSAR LA RENOVACION DEL PARQUE VEHICULAR.

Forma parte del objetivo estratégico: No. 2 Desarrollar un sistema amigable de transporte de
personas, bienes y mercancias, que sea seguro, eficiente, ecoldégico y competitivo en sus
distintas modalidades.

CRITERIO DE INSTRUMENTACION

Este objetivo se logra a través de programas como los establecidos en el Distrito Federal
mediante los cuales se restringe la circulacidén a los vehiculos con mayor antigiedad y se
establece el programa de verificacién vehicular. Para ello se utilizan los instrumentos de control
(revisidn y actualizacién de concesiones y permisos; evaluacién de impacto vial; regulaciones al
transporte privado y verificaciones y sanciones). Una vez aprobadas las reformas es necesario un
programa de verificaciones y sanciones que asegure el cumplimiento de la nueva norma.

CLAVE 3B

UNIDAD Reforma

CANTIDAD Una

PRIORIDAD Media

REALIZACION inmediata con resultados a corto plazo

RESPONSABLE DE SU EJECUCION

Gobierno estatal y gobiernos municipales del AMM.

ORIGEN DE LOS RECURSOS

Las reformas no requieren recursos; sin embargo, la puesta en marcha de los centro de
verificaciéon debe hacerse con recursos privados.
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PROMOVER ADECUACIONES AL MARCO LEGAL VIGENTE, PARA OTORGAR MAYOR
CLARIDAD, EFECTIVIDAD Y CERTIDUMBRE A LOS PROCESOS DE CAPACITACION
OBLIGATORIA Y PERIODICA DE LOS OPERADORES DE TRANSPORTE PUBLICO.

Forma parte del objetivo estratégico: No. 2 Desarrollar un sistema amigable de transporte de
personas, bienes y mercancias, que sea seguro, eficiente, ecolégico y competitivo en sus
distintas modalidades.

CRITERIO DE INSTRUMENTACION

Obtener claridad en los objetivos buscados y presentar las normas concisas y claras que deben
aprobarse para entrar en vigor y lograr tales objetivos es una tarea sencilla que debe formar parte
de las labores cotidianas de las autoridades administrativas en particular la Agencia para la
Racionalizacion y Modernizacién del Sistema de Transporte Publico de Nuevo Ledn. Sin
embargo, pueden utilizarse convenios con universidades para que lleven a cabo esta labor.

CLAVE 4B

UNIDAD Reforma

CANTIDAD Indeterminada

PRIORIDAD Minima

REALIZACION A futuro con resultados a largo plazo

RESPONSABLE DE SU EJECUCION

Gobierno estatal y poder legislativo estatal.

ORIGEN DE LOS RECURSOS

Propios

288




PROMOVER ENTRE LOS PRESTADORES DE SERVICIO LA CREACION DE AREAS DE
CAPACITACION PERMANENTE PARA LOS OPERADORES Y PERSONAL DE
MANTENIMIENTO.

Forma parte del objetivo estratégico: No. 2 Desarrollar un sistema amigable de transporte de
personas, bienes y mercancias, que sea seguro, eficiente, ecoldégico y competitivo en sus
distintas modalidades.

CRITERIO DE INSTRUMENTACION

Establecer convenios con los prestadores del servicio a fin de que se comprometan a crear un
centro que continuamente brinde capacitacién a los operadores y el personal de mantenimiento.
Esto redituaria el buen estado de las unidades y la seguridad de los pasajeros. El Estado y los
municipios podrian comprometerse a brindar el espacio fisico y emitir las acreditaciones del
curso.

CLAVE 5B

UNIDAD Lote

CANTIDAD Uno

PRIORIDAD Minima

REALIZACION A futuro con resultados a largo plazo

RESPONSABLE DE SU EJECUCION

Gobierno estatal y ayuntamientos.

ORIGEN DE LOS RECURSOS

Presentemente particulares
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ESTABLECER NORMAS Y MECANISMOS PARA LA APLICACION DE SISTEMAS DE
MANTENIMIENTO PREVENTIVO Y CORRECTIVO DEL PARQUE VEHICULAR A NIVEL DE
CADA EMPRESA Y RUTA DE TRANSPORTE PUBLICO DE PASAJEROS.

Forma parte del objetivo estratégico: No. 2 Desarrollar un sistema amigable de transporte de
personas, bienes y mercancias, que sea seguro, eficiente, ecolégico y competitivo en sus
distintas modalidades.

CRITERIO DE INSTRUMENTACION

El mantenimiento del parque vehicular deberia ser del interés de cada empresa y conductor pues
un vehiculo en buen estado significa menos gastos y mayores ganancias; sin embargo, es
necesario aplicar todos los mecanismos de control (revision y actualizacion de concesiones y
permisos; regulaciones al transporte privado y verificaciones y sanciones) para asegurar que tales
labores se lleven a cabo, con lo cual se asegura un transporte eficiente, cbmodo y eficaz. Puede
establecerse una norma de cumplimiento obligatorio segun la cual las unidades que presten el
servicio cuenten con ciertas condiciones minimas. Esta labor debe formar parte de las actividades
cotidianas de las autoridades y en consecuencia consideramos que no es necesario recurrir a
instrumentos de financiamiento. Asi mismo los gobiernos municipales deben encargarse de
sancionar al transporte publico que viole tales normas en su operacién.

CLAVE 6B

UNIDAD Reforma / Programas de verificacidén y sancion

CANTIDAD Una / Indeterminados

PRIORIDAD Media

REALIZACION A futuro con resultados a mediano y largo plazo

RESPONSABLE DE SU EJECUCION

Gobierno estatal y gobiernos municipales.

ORIGEN DE LOS RECURSOS

Propios

290




IDENTIFICAR LAS TECNOLOGIAS DE TRANSPORTE MAS ADECUADAS EN TERMINOS DE
LAS NORMAS INTERNACIONALES DE PROTECCION AL MEDIO AMBIENTE Y PROMOVER
SU INCORPORACION AL TRANSPORTE PUBLICO.

Forma parte del objetivo estratégico: No. 2 Desarrollar un sistema amigable de transporte de
personas, bienes y mercancias, que sea seguro, eficiente, ecoldégico y competitivo en sus
distintas modalidades.

CRITERIO DE INSTRUMENTACION

Esta tarea puede encargarse a todos los gobiernos involucrados y las universidades y ser
coordinada por la Agencia para la Racionalizacién y Modernizacién del Sistema de Transporte
Publico de Nuevo Ledn o simplemente puede ser realizada directamente por esta ultima.

CLAVE 7B

UNIDAD Lote

CANTIDAD Uno

PRIORIDAD Maxima

REALIZACION Continua con resultados a corto y largo plazo

RESPONSABLE DE SU EJECUCION

Gobierno estatal y gobiernos municipales del AMM.

ORIGEN DE LOS RECURSOS

Propios
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CONSOLIDAR EL SISTEMA ESTATAL DE INFORMACION Y REGISTRO DEL TRANSPORTE
PUBLICO.

Forma parte del objetivo estratégico: No. 2 Desarrollar un sistemma amigable de transporte de
personas, bienes y mercancias, que sea seguro, eficiente, ecolégico y competitivo en sus
distintas modalidades.

CRITERIO DE INSTRUMENTACION

Esta labor esta a cargo de la Agencia para la Racionalizacion y Modernizacién del Sistema de
Transporte Publico de Nuevo Ledn por lo tanto sélo es necesario verificar que se siga llevando a
cabo con diligencia y que la Agencia cuente con los recursos humanos y materiales necesarios
para su operacion.

CLAVE 8B

UNIDAD Lote

CANTIDAD Uno

PRIORIDAD Media

REALIZACION Continua con resultados a mediano y largo plazo

RESPONSABLE DE SU EJECUCION

Gobierno estatal

ORIGEN DE LOS RECURSOS

Propios
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GENERAR Y APLICAR LAS NORMAS NECESARIAS PARA LA REGULACION DE
PUBLICIDAD EN VEHICULOS DE TRANSPORTE PUBLICO.

Forma parte del objetivo estratégico: No. 2 Desarrollar un sistema amigable de transporte de
personas, bienes y mercancias, que sea seguro, eficiente, ecoldégico y competitivo en sus
distintas modalidades.

CRITERIO DE INSTRUMENTACION

La generacion de estas normas corresponde a la Agencia para la Racionalizacién y
Modernizacién del Sistema de Transporte Publico de Nuevo Ledn, sin embargo los programas de
verificacidn y sancién deben ser responsabilidad de las autoridades de transito de los municipios.
Ambas acciones deben formar parte de las labores cotidianas de las autoridades citadas.

CLAVE 9B

UNIDAD Reforma

CANTIDAD Una

PRIORIDAD Minima

REALIZACION Inmediata con resultados a corto plazo

RESPONSABLE DE SU EJECUCION

Gobierno estatal y gobiernos municipales del AMM.

ORIGEN DE LOS RECURSOS

Propios
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DESARROLLAR LAS NORMAS Y LOS INDICADORES EN MATERIA DE SERVICIOS DE
TRANSPORTE PARA EVALUAR LA EFICIENCIA DE LOS SERVICIOS.

Forma parte del objetivo estratégico: No. 2 Desarrollar un sistemma amigable de transporte de
personas, bienes y mercancias, que sea seguro, eficiente, ecolégico y competitivo en sus
distintas modalidades.

CRITERIO DE INSTRUMENTACION

La Agencia para la Racionalizacién y Modernizacién del Sistema de Transporte Publico de Nuevo
Ledn debe estar encargada de de desarrollar estas normas e indicadores y las autoridades de
transito y usuarios pueden constituirse en los evaluadores a través de los verificaciones vy
sanciones, asi como de una campafia que permita al usuario calificar el servicio que recibe
sefnalando las placas de la unidad.

CLAVE 10B

UNIDAD Reforma

CANTIDAD Una

PRIORIDAD Maxima

REALIZACION Continua con resultados a mediano y largo plazo

RESPONSABLE DE SU EJECUCION

Gobierno estatal

ORIGEN DE LOS RECURSOS

Propios
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PROMOVER LA INSPECCION Y VIGILANCIA DEL SERVICIO DE TRANSPORTE.

Forma parte del objetivo estratégico: No. 2 Desarrollar un sistema amigable de transporte de
personas, bienes y mercancias, que sea seguro, eficiente, ecoldégico y competitivo en sus
distintas modalidades.

CRITERIO DE INSTRUMENTACION

Esta labor debe estar a cargo de las autoridades de transito en coordinacién con la Agencia para
la Racionalizacion y Modernizacién del Sistema de Transporte Publico de Nuevo Leodn, lo cual se
puede lograr a través de convenios de coordinacién y en ellos pueden incluirse un programa de
calificaciéon ciudadana al transporte. Estas labores deben integrarse al trabajo diario de las
autoridades citadas.

CLAVE 11B

UNIDAD Programa de Verificaciéon

CANTIDAD Indeterminada

PRIORIDAD Maxima

REALIZACION Continua con resultados a corto y largo plazo

RESPONSABLE DE SU EJECUCION

Gobiernos municipales del AMM.

ORIGEN DE LOS RECURSOS
Propios

295




REFORMAR LA NORMATIVIDAD A FIN DE QUE EL TRANSPORTE ESCOLAR SEA
OBLIGATORIO.

Forma parte del objetivo estratégico: No. 2 Desarrollar un sistemma amigable de transporte de
personas, bienes y mercancias, que sea seguro, eficiente, ecolégico y competitivo en sus
distintas modalidades.

CRITERIO DE INSTRUMENTACION

La reforma en si no requiere recursos, ya que su implementacién se encuentra a cargo de los
particulares. De manera coadyuvante es necesario poner en marcha un programa de
verificaciones y sanciones.

CLAVE 12B

UNIDAD Reforma

CANTIDAD Una

PRIORIDAD Maxima

REALIZACION A futuro con resultados a mediano plazo

RESPONSABLE DE SU EJECUCION

Gobierno Estatal y Poder Legislativo Estatal

ORIGEN DE LOS RECURSOS

Propios
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ELEVAR LOS NIVELES DE SEGURIDAD PARA LOS USUARIOS DEL TRANSPORTE PUBLICO
Y CONTRIBUIR A REDUCIR LOS RIESGOS DE ACCIDENTES VIALES

Forma parte del objetivo estratégico: No. 2 Desarrollar un sistema amigable de transporte de
personas, bienes y mercancias, que sea seguro, eficiente, ecoldégico y competitivo en sus
distintas modalidades.

CRITERIO DE INSTRUMENTACION

Es necesario establecer sistemas de seguridad en las paradas y terminales del transporte publico
y coordinar operativos policiacos que brinden mayor seguridad a los usuarios. Asi mismo al
verificar las condiciones de los vehiculos, realizarse la infraestructura para el transporte de
pasajeros y contar con la senalizacién adecuada, se mejorara la seguridad en los recorridos. De
manera coadyuvante es necesario poner en marcha un programa de verificaciones y sanciones.
Sera necesario recurrir a convenios y a todas las medidas de financiamiento.

CLAVE 13B

UNIDAD Lote

CANTIDAD Indeterminada

PRIORIDAD Media

REALIZACION A futuro con resultados a mediano plazo

RESPONSABLE DE SU EJECUCION

Gobierno estatales y municipales

ORIGEN DE LOS RECURSOS
Propios
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ESTABLECER UN PROGRAMA DE VERIFICACION VEHICULAR OBLIGATORIO.

Forma parte del objetivo estratégico: No. 2 Desarrollar un sistema amigable de transporte de
personas, bienes y mercancias, que sea seguro, eficiente, ecoldégico y competitivo en sus
distintas modalidades.

CRITERIO DE INSTRUMENTACION

El programa puede ser tomado de experiencias exitosas en otras entidades federativas, sin
embargo siempre es prudente hacer las adecuaciones correspondientes y las mejoras posibles.
Para su puesta en marcha es necesaria una campana de difusién y educacidén asi como que los
particulares se interesen en ser inversionistas e instalar los centros de verificaciéon. Para esto es
posible llevar a cabo asociaciones publico-privadas.

CLAVE 14B

UNIDAD Reforma

CANTIDAD Una

PRIORIDAD Maxima

REALIZACION Inmediata con resultados a corto plazo

RESPONSABLE DE SU EJECUCION

Gobierno estatal.

ORIGEN DE LOS RECURSOS

Propios y autogenerados
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IMPULSAR UN PROGRAMA DE CULTURA VIAL QUE PROMUEVA EL ESTABLECIMIENTO DE
HORARIOS ESCALONADOS E IMPULSE EL SISTEMA DE “CAR POOL” O PROGRAMAS DE
AUTOS COMPARTIDOS.

Forma parte del objetivo estratégico: No. 2 Desarrollar un sistema amigable de transporte de
personas, bienes y mercancias, que sea seguro, eficiente, ecoldégico y competitivo en sus
distintas modalidades.

CRITERIO DE INSTRUMENTACION

Para que un programa de “car pool” funcione es necesario que los participantes encuentren
ventajas evidentes en él, de modo que es indispensable una campanha que haga énfasis en los
beneficios de esta manera de transportarse y ciertas adecuaciones a las vialidades como la
senalizacion. Para lograr la infraestructura y la senalizacidn es posible recurrir a asociaciones
publico-privadas recurriendo a la responsabilidad social de las empresas. De igual modo se
vuelve necesaria una campana de verificacién y sancién para evitar abusos a este programa.

CLAVE 15B

UNIDAD Programa

CANTIDAD Indeterminados

PRIORIDAD Media

REALIZACION Inmediata y continua con resultados a mediano plazo

RESPONSABLE DE SU EJECUCION

Gobierno estatal.

ORIGEN DE LOS RECURSOS

Propios
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PROMOVER LA INSTALACJON DE SENALIZACION ESPECIFICA PARA EL TRANSPORTE DE
CARGA CON INFORMACION SOBRE EL TIPO DE CARRETERA, LA VELOCIDAD PERMITIDA
Y LAS RUTAS DE ACCESO A LAS ENTRADAS DEL AMM.

Forma parte del objetivo estratégico: No. 2 Desarrollar un sistemma amigable de transporte de
personas, bienes y mercancias, que sea seguro, eficiente, ecolégico y competitivo en sus
distintas modalidades.

CRITERIO DE INSTRUMENTACION

Esta senalizacién puede ser materia de una asociacién publico-privada pues la empresa que
participe podria ostentarse como una empresa socialmente responsable en las envolturas o
empaques de sus productos o en campanas publicitarias que senalen las contribucién que en
especie se realiza.

CLAVE 16B

UNIDAD Senales

CANTIDAD Indeterminada

PRIORIDAD Media

REALIZACION Inmediata con resultados a mediano plazo

RESPONSABLE DE SU EJECUCION

Gobiernos municipales del AMM.

ORIGEN DE LOS RECURSOS

Propios
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ESTABLECER NORMAS PARA LA CIRCULACION EN HORAS PICO.

Forma parte del objetivo estratégico: No. 2 Desarrollar un sistema amigable de transporte de
personas, bienes y mercancias, que sea seguro, eficiente, ecoldégico y competitivo en sus
distintas modalidades.

CRITERIO DE INSTRUMENTACION

Para establecer este tipo de normas es necesario realizar un estudio que examine experiencias
internacionales para constatar cuales han obtenido mejores resultados y cuales podrian funcionar
en nuestro pais, para ello seria conveniente establecer convenios de cooperacién con las
universidades. Una vez detectadas las normas es necesario presentarlas a las autoridades
competentes para que entren en vigor en el reglamento de transito y establecer una campana de
difusion, asi como un programa de verificacién y sancion.

CLAVE 17B

UNIDAD Reforma

CANTIDAD Una

PRIORIDAD Media

REALIZACION Inmediata con resultados a corto plazo

RESPONSABLE DE SU EJECUCION

Gobierno estatal.

ORIGEN DE LOS RECURSOS

Propios
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VERIFICAR QUE EL TOTAL DE LAS RUTAS DE TRANSPORTE PUBLICO CUENTEN CON
SEGURO DE RESPONSABILIDAD CIVIL Y SUPERVISAR EL HISTORIAL DE ACCIDENTES.

Forma parte del objetivo estratégico: No. 2 Desarrollar un sistemma amigable de transporte de
personas, bienes y mercancias, que sea seguro, eficiente, ecolégico y competitivo en sus
distintas modalidades.

CRITERIO DE INSTRUMENTACION

Es necesario establecer una campana de difusibn que genere conciencia sobre el seguro de
responsabilidad civil, vincularlo con la autorizacién y refrendo de las concesiones, asi como un
programa de verificacidon y sancion.

CLAVE 19B

UNIDAD Lote

CANTIDAD Uno

PRIORIDAD Media

REALIZACION Inmediata con resultados a corto plazo

RESPONSABLE DE SU EJECUCION

Estado y gobiernos municipales del AMM

ORIGEN DE LOS RECURSOS

Particulares para la contratacién del seguro y propios (Estado y Ayuntamientos) para el Programa
de verificacién y sancion.
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CONSTRUIR PUERTOS DE CARGA CON TERMINALES FERROVIARIAS FUERA DE LA ZONA
URBANA.

Forma parte del objetivo estratégico: No. 3 Lograr el vinculo entre necesidades de movilidad
generadas por desarrollos urbanos en el AMM, y la definicidn de la factibilidad de servicios de
transporte publico con caracter de servicios publicos basicos, tomando en consideraciéon la
adecuacioén de su infraestructura vial.

CRITERIO DE INSTRUMENTACION

Es necesario encontrar las locaciones adecuadas para estas terminales tomando en cuenta su
funcioén y accesibilidad. Para lograr lo anterior sera necesario recurrir a los instrumentos para la
adquisicién de suelo escogiendo en cada caso el que mas se adecue a las posibilidades reales
del sitio, también serd necesario recurrir a convenios de coordinacibn o concertacién para
establecer la accesibilidad a los puertos, asi como asociaciones publico-privadas que contribuyan
en la construccién de los mismos y a todos los instrumentos de financiamiento en caso de que el
gobierno pretenda tener control absoluto sobre tales puertos. No debe perderse de vista que la
creacién de estos puertos generaran un fuerte foco de atraccién.

CLAVE 1C

UNIDAD Puerto de carga

CANTIDAD Indeterminada

PRIORIDAD Maxima

REALIZACION Continua con resultados a mediano y largo plazo

RESPONSABLE DE SU EJECUCION

Gobierno estatal

ORIGEN DE LOS RECURSOS

Preferentemente privados y autogenerados.
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DEFINIR LAS CARAC:I'ERiSTICAS DEL EQUIPAMIENTO Y MOBILIARIO URBANO DE CADA
TIPO DE SERVICIO PUBLICO DE TRANSPORTE.

Forma parte del objetivo estratégico: No. 3 Lograr el vinculo entre necesidades de movilidad
generadas por desarrollos urbanos en el AMM, y la definicidn de la factibilidad de servicios de
transporte publico con caracter de servicios publicos basicos, tomando en consideracién la
adecuacioéon de su infraestructura vial.

CRITERIO DE INSTRUMENTACION

Esta tarea es responsabilidad de la Agencia para la Racionalizacién y Modernizacién del Sistema
de Transporte Publico de Nuevo Ledn en coordinacién con la Agencia para la Planeacién del
Desarrollo Urbano, y debe formar parte de sus actividades diarias. No obstante estas
caracteristicas deben formar parte de una norma que les de el caracter de obligatorias y dicha
norma deben ser acompafada por un programa de verificaciones y sanciones.

CLAVE 2C

UNIDAD Norma

CANTIDAD Una

PRIORIDAD Minima

REALIZACION Inmediata con resultados a corto plazo

RESPONSABLE DE SU EJECUCION

Gobierno estatal

ORIGEN DE LOS RECURSOS

Propios
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INSTALAR Y MANTENER LA SENALIZACION DE PARADAS OFICIALES EN EL AMM.

Forma parte del objetivo estratégico: No. 3 Lograr el vinculo entre necesidades de movilidad
generadas por desarrollos urbanos en el AMM, y la definicién de la factibilidad de servicios de
transporte publico con caracter de servicios publicos béasicos, tomando en consideracién la
adecuacioén de su infraestructura vial.

CRITERIO DE INSTRUMENTACION

La instalacion de la senalizacion debe estar a cargo de los gobiernos municipales en
coordinacién con las autoridades del transporte estatales. Sin embargo, pueden ayudarse
mediante asociaciones publico privadas que permitan a las empresas beneficios publicitarios a
cambio de instalar y mantener en buen estado tales paradas, condicionado a que se observen los
lineamientos en materia de imagen urbana que determine la autoridad estatal. También podrian
ostentarse como una empresa socialmente responsable, ya que instalan y mantienen las paradas
en beneficio de la comunidad.

CLAVE 3C

UNIDAD Lote

CANTIDAD Una

PRIORIDAD Maxima

REALIZACION Inmediata con resultados a corto plazo

RESPONSABLE DE SU EJECUCION

Gobiernos municipales del AMM.

ORIGEN DE LOS RECURSOS

Propios
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RECURRIR A ESTUDIOS TECNICOS COMO HERRAMIENTA EN LA AUTORIZACION DE
DESARROLLOS URBANOS, PARA DETERMINAR SI CUENTAN CON SERVICIOS DE
TRANSPORTE PUBLICO ADECUADOS

Forma parte del objetivo estratégico: No. 3 Lograr el vinculo entre necesidades de movilidad
generadas por desarrollos urbanos en el AMM, y la definicidn de la factibilidad de servicios de
transporte publico con caracter de servicios publicos basicos, tomando en consideracién la
adecuacioén de su infraestructura vial.

CRITERIO DE INSTRUMENTACION

En este caso es clara la necesidad de incorporar el instrumento de control de evaluacién de
impacto vial e incluir la posibilidad de modificar o generar rutas de transporte publico a fin de
servir a tales desarrollos. Aunque no debe olvidarse que uno de los criterios en la autorizacién de
tales desarrollos debe ser el que cuenten con acceso a servicios de transporte publico en una
distancia razonable. Para el desarrollo de criterios objetivos podra recurrirse a convenios con las
universidades. Tales criterios deberan incorporarse a normas de caracter obligatorio.

CLAVE 4C

UNIDAD Reforma

CANTIDAD Una

PRIORIDAD Maxima

REALIZACION A futuro con resultados a largo plazo

RESPONSABLE DE SU EJECUCION

Gobierno estatal.

ORIGEN DE LOS RECURSOS

Propios
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DISENAR ESTRATEGIAS PARA EL FUNCIONAMIENTO OPTIMO DE LOS
ESTACIONAMIENTOS CON EL PROPOSITO DE MEJORAR EL NIVEL DE SERVICIO DE LA
RED VIAL DEL AMM.

Forma parte del objetivo estratégico: No. 3 Lograr el vinculo entre necesidades de movilidad
generadas por desarrollos urbanos en el AMM, y la definicidn de la factibilidad de servicios de
transporte publico con caracter de servicios publicos basicos, tomando en consideracién la
adecuacioén de su infraestructura vial.

CRITERIO DE INSTRUMENTACION

Una vez en vigor dichas estrategias, debe también establecerse un programa de verificacion y
sancion.

CLAVE 5C

UNIDAD Reforma

CANTIDAD Una

PRIORIDAD Media.

REALIZACION Inmediata con resultados a mediano y largo plazo

RESPONSABLE DE SU EJECUCION

Gobierno estatal y gobiernos municipales del AMM.

ORIGEN DE LOS RECURSOS
Propios
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ANALIZAR LA POSIBILIDAD DE REUBICAR LA CENTRAL DE AUTOBUSES Y LAS
CENTRALES DE CARGA FERROVIARIAS FUERA DEL PRIMER CUADRO DE MONTERREY.

Forma parte del objetivo estratégico: No. 3 Lograr el vinculo entre necesidades de movilidad
generadas por desarrollos urbanos en el AMM, y la definicidn de la factibilidad de servicios de
transporte publico con caracter de servicios publicos basicos, tomando en consideracién la
adecuacioéon de su infraestructura vial.

CRITERIO DE INSTRUMENTACION

Es necesario encontrar las locaciones adecuadas para estas terminales tomando en cuenta su
funcién y accesibilidad. Para lograr lo anterior sera necesario recurrir a los instrumentos para la
adquisiciéon de suelo escogiendo en cada caso el que mas se adecue a las posibilidades reales
del sitio, también serd necesario recurrir a convenios de coordinacién o concertacién para
establecer la accesibilidad a los puertos asi como asociaciones publico-privadas que contribuyan
en la construccién de los mismos y a todos los instrumentos de financiamiento en caso de que el
gobierno pretenda tener control absoluto sobre tales puertos. No debe perderse de vista que la
creacidon de estos puertos generaran un fuerte foco de atraccién.

CLAVE 6C

UNIDAD Central de autobuses / central de carga

CANTIDAD Indeterminada

PRIORIDAD Maxima

REALIZACION Inmediata con resultados a largo plazo

RESPONSABLE DE SU EJECUCION

Gobierno estatal y gobiernos municipales del AMM.

ORIGEN DE LOS RECURSOS

Preferentemente privado
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ESTABLECER USOS MIXTOS Y DE ALTA DENSIDAD EN LA CERCANIA DE LAS
TERMINALES DE INTEGRACION.

Forma parte del objetivo estratégico: No. 3 Lograr el vinculo entre necesidades de movilidad
generadas por desarrollos urbanos en el AMM, y la definicidn de la factibilidad de servicios de
transporte publico con caracter de servicios publicos basicos, tomando en consideracién la
adecuacioén de su infraestructura vial.

CRITERIO DE INSTRUMENTACION

En este caso es necesario recurrir a los instrumentos de regulacién: adecuacién de los planes y
programas de desarrollo urbano, para incorporar afectaciones, restricciones y destinos del suelo
para proyectos de transporte y vialidad y la adecuacién de la zonificacidn para revisar densidades
y usos mixtos en corredores.

CLAVE 7C

UNIDAD Modificacién de plan urbano

CANTIDAD Indeterminada

PRIORIDAD Media

REALIZACION A futuro con resultados a largo plazo

RESPONSABLE DE SU EJECUCION

Gobiernos municipales del AMM.

ORIGEN DE LOS RECURSOS

Propios

309




CREAR BANCOS DE TIERRA PARA PROMOCION DE DESARROLLOS INTEGRALES.

Forma parte del objetivo estratégico: No. 3 Lograr el vinculo entre necesidades de movilidad
generadas por desarrollos urbanos en el AMM, y la definicién de la factibilidad de servicios de
transporte publico con caracter de servicios puUblicos basicos, tomando en consideracién la
adecuacioén de su infraestructura vial.

CRITERIO DE INSTRUMENTACION

En este caso sera necesario que los gobiernos estatal y municipales suscriban acuerdos en los
gque se comprometan no solo a la aportacion de recursos a través del instrumentos de
financiamiento, sino también a la adquisicién del suelo con cualquiera de los instrumentos para
tal efecto.

CLAVE 8C

UNIDAD Banco de tierra

CANTIDAD Uno

PRIORIDAD Media

REALIZACION Continua con resultados a largo plazo

RESPONSABLE DE SU EJECUCION

Gobierno estatal y gobiernos municipales.

ORIGEN DE LOS RECURSOS

Preferentemente propios.
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ESTABLECER INCENTIVOS A LA DENSIFICACION.

Forma parte del objetivo estratégico: No. 3 Lograr el vinculo entre necesidades de movilidad
generadas por desarrollos urbanos en el AMM, y la definicién de la factibilidad de servicios de
transporte publico con caracter de servicios publicos béasicos, tomando en consideracién la
adecuacioén de su infraestructura vial.

CRITERIO DE INSTRUMENTACION

Incentivos a la densificacion a través facilidades administrativas y estimulos y reducciones
fiscales. Estos estimulos deben tomar en cuenta las capacidades de los servicios publicos y ser
verdaderamente tangibles, de otro modo su efecto se pierde y se presta a corrupcién. Las
facilidades y excepciones en tramites siempre son utiles para no encarecer los costos de las
obras.

CLAVE 9C

UNIDAD Incentivos

CANTIDAD Indeterminada

PRIORIDAD Maxima

REALIZACION Inmediata y continua con resultados a mediano y largo plazo

RESPONSABLE DE SU EJECUCION

Gobierno estatal y gobiernos municipales del AMM.

ORIGEN DE LOS RECURSOS

Propios
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RESCATAR EL ESPACIO PUBLICO.

Forma parte del objetivo estratégico: No. 3 Lograr el vinculo entre necesidades de movilidad
generadas por desarrollos urbanos en el AMM, y la definicidn de la factibilidad de servicios de
transporte publico con caracter de servicios publicos basicos, tomando en consideracién la
adecuacioén de su infraestructura vial.

CRITERIO DE INSTRUMENTACION

En este caso es necesario que los gobiernos municipales y el gobierno estatal apliquen en los
ambitos de su competencia las leyes y reglamentos que permitan mantener a la ciudad ordenada
y libre para la ciudadania. Si bien estas labores deben ser cotidianas para las autoridades es
necesario impulsar un programa de verificacién y sancién al comercio en via publica y contra los
vehiculos mal estacionados, asi como una campana de educacién y difusién del programa.

CLAVE 10C

UNIDAD Lote

CANTIDAD Uno

PRIORIDAD Maxima

REALIZACION Inmediata y continua con resultados a mediano plazo

RESPONSABLE DE SU EJECUCION

Gobierno estatal y gobiernos municipales del AMM.

ORIGEN DE LOS RECURSOS

Propios
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IMPULSAR LA CONSTRUCCION Y EL MANTENIMIENTO PERIODICO DE CARRETERAS
INTERESTATALES, INTERMUNICIPALES Y URBANAS.

Forma parte del objetivo estratégico: No. 3 Lograr el vinculo entre necesidades de movilidad
generadas por desarrollos urbanos en el AMM, y la definicidn de la factibilidad de servicios de
transporte publico con caracter de servicios publicos basicos, tomando en consideracién la
adecuacioén de su infraestructura vial.

CRITERIO DE INSTRUMENTACION

En este caso es necesario que los gobiernos municipales y el gobierno estatal apliquen todos los
instrumentos de financiamiento a fin de contar con recursos suficientes para la construccién y
mantenimiento de carreteras. Si bien estas labores deben ser cotidianas para las autoridades es
necesario impulsar un programa de deteccién de las necesidades de los usuarios, asi como una
campana de educacién para la conservacion de las carreteras. Se puede solicitar la cooperacién
del Gobierno Federal.

CLAVE 11C

UNIDAD Lote

CANTIDAD Uno

PRIORIDAD Media

REALIZACION Inmediata y continua con resultados a largo plazo

RESPONSABLE DE SU EJECUCION

Gobierno estatal y gobiernos municipales del AMM.

ORIGEN DE LOS RECURSOS

Propios
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GESTIONAR LA ADECUACION AL LIBRAMIENTO NOROESTE DEL AMM Y OTRAS
VIALIDADES QUE PRESENTAN CONCENTRACION DE PUNTOS PELIGRO CON LA
FINALIDAD DE HACERLAS MAS SEGURAS PARA A LA CIRCULACION.

Forma parte del objetivo estratégico: No. 3 Lograr el vinculo entre necesidades de movilidad
generadas por desarrollos urbanos en el AMM, y la definicidn de la factibilidad de servicios de
transporte publico con caracter de servicios publicos basicos, tomando en consideracién la
adecuacioén de su infraestructura vial.

CRITERIO DE INSTRUMENTACION

Estas tareas se realizan cotidianamente; sin embargo, es necesario que se lleven a cabo con
mayor eficiencia y eficacia. Para ello es necesaria una mayor inyeccién de recursos en
capacitacién, equipo y materiales. Para hacerse de dichos recursos sera necesario utilizar todos
los medios de financiamiento (contribuciones y aprovechamientos; emisidon de -certificados
bursatiles; recursos propios; financiamiento publico; financiamiento privado y fideicomisos), no
obstante consideramos que estas acciones deben cubrirse con recurso propios provenientes del
presupuesto de los Municipios.

CLAVE 12C

UNIDAD Lote

CANTIDAD Uno

PRIORIDAD Media

REALIZACION Inmediata y continua con resultados a mediano plazo

RESPONSABLE DE SU EJECUCION

Gobierno estatal y gobiernos municipales del AMM.

ORIGEN DE LOS RECURSOS

Propios
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PROMOVER EL DESARROLLO Y PROLONGACION DE VIALIDADES EN AMBOS LADOS DEL
RIO SANTA CATARINA.

Forma parte del objetivo estratégico: No. 3 Lograr el vinculo entre necesidades de movilidad
generadas por desarrollos urbanos en el AMM, y la definicibn de la factibilidad de servicios de
transporte publico con caracter de servicios publicos basicos, tomando en consideraciéon la
adecuacioén de su infraestructura vial.

CRITERIO DE INSTRUMENTACION

Debido a la gran cantidad de recursos que se requieren para este proyecto es necesario utilizar
todos los medios de financiamiento (contribuciones y aprovechamientos; emisidn de certificados
bursatiles; recursos propios; financiamiento publico; financiamiento privado y fideicomisos). Por
otra parte, pueden desarrollarse como vialidades de cuota con una asociacién publico-privada
gue garantice a los inversionistas su explotacion.

CLAVE 12C

UNIDAD Lote

CANTIDAD Uno

PRIORIDAD Media

REALIZACION Inmediata y continua con resultados a largo plazo

RESPONSABLE DE SU EJECUCION

Gobierno estatal y gobiernos municipales del AMM.

ORIGEN DE LOS RECURSOS
Propios
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8. Evaluacion, Seguimiento y Apropiacion

En este documento se han presentado algunos indicadores de orden general al problema y
dinamica propuesta para resolver el tema de la movilidad, pero pueden existir otros, sobre todo
aquellos disenhados para servir a programas o sectores especificos relacionados con una u otra
actividad en vialidad, transporte, desarrollo urbano o calidad del aire; el conjunto de estos
indicadores debe servir para dar seguimiento y evaluar parcialmente en el corto plazo, en general
asociado a la medicién de la eficiencia, pero también al largo plazo, mas asociados a la medicién
de la eficacia.

Dos conceptos fundamentales deben alentar los mecanismos de evaluacidon y seguimiento:
Gobernanza y Apropiacion.

Gobernanza, por que se reconoce la vision sistémica de los fendmenos aqui tratados, por ende la
multiplicidad de actores e intereses y en extension, el entendimiento de que las soluciones
legitimas solo pueden obtenerse con la participacion de todos los actores, mas alla de las
capacidades de las estructuras gubernamentales, la capacidad operacional del sistema solo se
puede alcanzar si se suman y alinean las capacidades de los actores a objetivos comunes.

Apropiacién, porque la sociedad necesita saber y sentir que los costos de actuacidn generan
beneficios tangibles para todos. Esto solo se logra si los productos y servicios que la autoridad
disena tienen imagen y marca fuertes, el mismo usuario los puede evaluar y liga su propio aporte
y esfuerzo a los resultados obtenidos, es en ese momento que los individuos hacen suyos los
proyectos y los convierten en distintivos de su propia identidad y del espacio en el que viven. En
ese momento en que se puede decir que el ciudadano se ha empoderado y apropiado de las
actuaciones generadas por los procesos de gobernanza.

Para lograr esto se proponen tres mecanismos basicos:

1) La institucionalizacién de los indicadores bdasicos propuestos y otros que resulten
pertinentes, junto con mecanismos de evaluacion del desempeno basados en
actuaciones de organismos académicos y de los medios de comunicacién. Los Unicos
requisitos fundamentales para que esta mecanica funciones son: transparencia,
metodologias previamente acordadas y continuidad.

2) La creacion, institucionalizacion y amplia difusion de indicadores especificos de
actuacion para cada actor o programa que se incluya en cualquiera de los programas
propuestos. En este caso los indicadores deben reflejar la mejora en las partes
sustanciales de los servicios o procedimientos que se quiera medir desde el punto de
vista de los usuarios, deben ser ampliamente transmitidos a los usuarios, y estar ligados a
programas de incentivos y recompensas y con informacién continua de los avances
sobre las metas. Este mecanismo estaria acompanado de mecanismos de rendicion de
cuentas obligatorios y previamente acordados en el CETyV.

3) La utilizacién de mecanismos de control y seguimiento dentro de las comisiones del
CETyV , que los consejeros lleven la informacién a sus organizaciones, y a los medios de
comunicacion.

Estos mecanismos de participacién ciudadana no solo hacen parte del proceso a los individuos,
particularmente a los usuarios, si no que les ceden una parte del control, al menos en el sentido
de percibir e ir evaluando las mejoras, esto es bueno de por si mismo pero tiene un efecto mas
alla de lo inmediato, comparte el éxito.

Si los usuarios son parte del éxito, entonces el proyecto es propio, se logra la apropiacién y por

ende se hace trascender mas alla de la periodicidad con que cambien las autoridades
administrativas. Si el ciudadano se apropia del su sistema de transportes, de su espacio publico,
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los slogan y las marcas, entonces pasa a formar parte de su identidad y por suma de la ciudad
misma.

8.1 Mecanismos de Control, Seguimiento y Evaluaciéon
8.1.1 Atribuciones

Con fundamento en los articulos 22 fraccion VIl y 23 fraccién Xlll de la Ley de Transporte para la
Movilidad Sustentable del Estado de Nuevo Ledn, asi como el 3 fraccion | de la Ley de la Agencia
para la Racionalizacion y Modernizacion del Sistema de Transporte Publico de Nuevo Ledn, para
efectos de la evaluacidon de las actividades y proyectos descritos en el PSTV, dicha Agencia
coordinara la elaboracién de un informe semestral para el Titular del Ejecutivo del Estado, quien
evaluara el avance del mismo con base en los objetivos previstos por el PSTV y se reunira con las
autoridades correspondientes a fin de conocer la problematica a que se enfrentan y realizar los
acuerdos necesarios para el cumplimiento de las acciones, proyectos obras e inversiones
previstos.

La Agencia referida deberda dar seguimiento a los proyectos definidos por el PSTV, a través de la
medicién periddica de los indicadores de desempeno y de los indicadores de gestidn.

Las dependencias, entidades y unidades administrativas de la Administracién Publica Municipal
estaran obligadas a proporcionar la informacién que les sea solicitada por la Agencia, para la
elaboracién del informe trimestral de PSTV. De igual modo deberan atenderse los requerimientos
de informacién que se realicen con motivo de las auditorias.

La informacién que se proporcione en los términos del parrafo anterior debera contar con las
especificaciones y caracteristicas que determine la Agencia en su solicitud, la cual debera ser
atendida en un plazo no mayor de 10 dias habiles.

Adicionalmente el Municipio debe cuidar que sus acciones, obras e inversiones que afectan el
desarrollo urbano guarden la debida congruencia con las disposiciones del PSTV.

Los informes trimestrales asi como los resultados de las auditorias serdn documentos publicos y
la Agencia para la Racionalizacién y Modernizacién del Sistema de Transporte Publico de Nuevo
Ledn los publicara en el espacio con que cuenta en el sitio electrénico del Estado de Nuevo Ledn
siendo accesibles al publico en general.

8.1.2 Objetivo

Utilizar los controles e indicadores a fin de verificar la debida aplicacion de recursos y el
desarrollo apropiado de los proyectos con la finalidad de satisfacer lo previsto por el PSTV y
lograr asi un desarrollo armdnico basado en un sistema de transporte moderno, cémodo vy
eficaz.

8.1.3 Seguimiento y control de resultados

La Agencia para la Racionalizacién y Modernizacién del Sistema de Transporte Publico de Nuevo
Ledn informara peridédicamente sobre el desarrollo de los proyectos, obras, acciones e
inversiones del PSTV, a partir de la medicién de los Indicadores de Desempeno y de los
Indicadores de Gestién, estableciendo, en caso necesario, medidas correctivas requeridas para
lograr las metas y objetivos. Adicionalmente, se informara sobre los resultados de las auditorias
efectuadas senalando oportunidades de mejora, propuestas correspondientes y medidas
correctivas y preventivas para los casos en los que fuesen necesarias.
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8.1.4 Seguimiento de acciones

Se realizaran a través del andlisis que se haga de los informes trimestrales y las reuniones con las
autoridades correspondientes.

8.1.5 Evaluacion de acciones

Se realizara a través de los indicadores de desempeno y gestion. Asi como a través de auditorias
externas. Los resultados que seran cotejados contra los informes trimestrales sobre el
cumplimiento en la ejecucién del Plan.

8.1.6 Auditorias

Las auditorias peridédicas especificas de los procesos de las operaciones implementadas
permitiran detectar las oportunidades de mejora y establecer medidas correctivas y preventivas;
todo ello a efecto de fortalecer el desarrollo de los proyectos, obras, acciones e inversiones del
Plan.

La auditoria externa estara integrada por un andlisis conciso realizado por parte de empresas
consultoras, despachos o bufetes profesionales, acerca de los aspectos financieros,
presupuestales, contables y técnicos del desempeno en la ejecucién del Plan, con el propdsito de
determinar la problematica y los niveles de eficacia y eficiencia caracteristicos de la organizacién,
el funcionamiento de los proyectos implementados y las posibles lineas de mejoramiento. Se
considerara fundamental que las auditorias efectuadas sean ampliamente confiables, integrales y
minuciosas; y que, ademas de auditar datos, se identifiquen omisiones y oportunidades clave
para la exitosa ejecucion del Plan.

Preferentemente, los aspectos que debera contener el reporte de auditoria externa son:

e Revisién del sistema de Indicadores, a efecto de evaluar desempeno, grados de
cumplimiento de metas y logros.
Reporte sobre avance de las actividades y proyectos.
Anadlisis de la eficiencia operacional.
Calidad de las obras realizadas.

8.1.7 Indicadores de desempeno

El sistema de indicadores de desempeno del PSTV sera el instrumento a través del cual se pueda
evaluar su desarrollo, grados de cumplimiento de metas y logros en el tiempo.

Los siguientes son los Indicadores que se calificaran:

Numero de Proyectos del PSTV debidamente concluidos.

Numero de Proyectos del PSTV concluidos y operando.

Numero de Proyectos del PSTV en tramite u obra.

Porcentaje de recuperacién de la inversidén realizada, en su caso.

Efectos cualitativos o cuantitativos, o impactos positivos debidamente documentados.
Numero de innovaciones identificadas.
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8.1.8 Indicadores de gestion

El sistema de indicadores de gestion del PSTV sera el instrumento a través del cual se pueda

evaluar el desempeno de las autoridades involucradas en la realizacién de las obras, proyectos,
acciones e inversiones.

Para ello, para cada una de las actividades que realicen las autoridades en el cumplimiento del
PSTV, debera llenarse una ficha como la siguiente:

Ficha de Informacién Basica para la Evaluaciéon de la Gestion por Resultados del PSTV

Linea estratégica:

Nombre del proyecto a evaluar:

Justificaciéon para realizar el proyecto, obra, accion o inversion:

Beneficios:

Metas (% de atencig’m por ano) _ _ _
ANO ANO ANO ANO ANO ANO
% % % % % %

Acciones basicas para su | Participantes: Tiempo estimado:

realizacion:

Limitantes laborales: Limitantes estructurales:

Limitantes financieras: Limitantes legales:

A través de la informacién recabada en la ficha se identifica la funcién especifica del proyecto,
obra, accién o inversién, misma que se evaluara al final del periodo establecido para el
cumplimiento de las metas correspondientes. Asimismo deberan establecerse, para cada afno o
ejercicio presupuestal, los indicadores de gestién correspondientes que seran evaluados.

Para los efectos senalados, para cada uno de los indicadores de gestion del PSTV debera
llenarse una ficha como la siguiente, a efecto de evaluacién, seguimiento y auditoria:

Ficha de Informacién Basica de los Indicadores de Gestion del PSTV

METAS
ACCION ANO ANO ANO ANO ANO ANO
(% de atencidén por aho
INDICADOR ANO ANO ANO ANO ANO ANO
% % % % % %
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9. La Visioén Sectorial

La exposicidbn de una visién sectorial debe ser integral, tomando en cuneta a todos los
componentes del desarrollo urbano. Especificamente se desea hacer una exposicién breve y
concisa de algunas mecanicas y actuaciones que producirian sinergias y que resulta natural
alinear para lograr objetivos comunes.

9.1 Desarrollo Urbano

La localizacién de las actividades y el mercado inmobiliario requieren de acceso y eso se logra
con vialidades, con transporte publico y con medio no motorizados. En este caso, se trata de
ilustrar el vinculo entre las politicas de desarrollo urbano y las de movilidad, alineadas sobre un
objetivo basico: lograr una ciudad mas compacta y densa, con usos mixtos, es decir tener en un
mismo barrio, vivienda, comercio, servicios y hasta algunas manufacturas.

El modelo de desarrollo que se ha seguido a lo largo de los esfuerzos de planeacién, ha
obedecido a la zonificacion del suelo de manera individual, La propuesta que aqui se plantea es
la de trabajar conjunta y coordinadamente Estado — Municipios en la densificacién alrededor de
las terminales de transferencia y a lo largo del corredor de transporte, incentivando el uso de
suelo mixto y aumentando la utilizacién del suelo urbano

A manera de ejemplo y como acciones complementarias a esta politica basica, se podria no exigir
estacionamientos a los edificios de departamentos de cuatro pisos con el primer piso de locales
comerciales y oficinas, o permitir “techar” las banquetas y permitir la construccién de
departamentos u oficinas sobre las mismas, logrando sombras para los peatones e incrementos
en los metros cuadrados permitidos de construccién.

Se ha preparado un ejercicio de contraste entre la politica actual de usos desagregados y baja
densidad, con lo que podria ser una aplicacion de politica publica para usos mixtos y alta
densidad al mismo tiempo que el Sistema Integrado de Transporte Metropolitano, la Figura 157
muestra el espacio geografico donde se pudieran acomodar 726,837 habitantes adicionales si se
siguen los siguientes supuestos basicos:

Se desarrolla el SITME
Se aplican politicas, planes, programas y proyectos para incentivar los usos mixtos y la
alta densidad a lo largo de los corredores.
La densidad actual, se asume, podria crecer en 3.5 veces.
Estas politicas se acompanan de actuaciones en espacio publico, medios no motorizados
y gestién del transito

e No se consideran las zonas alrededor de las terminales y tampoco las que posiblemente
se desarrollen en el primer cuadro de la ciudad.
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Figura 157. Espacio territorio del ejercicio de aplicaciéon de politica integrada desarrollo urbano-

movilidad

il #

Fuente: CETyV.
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Si al ejercicio se agregan la totalidad de los 150 kilbmetros de corredores y la politica tuviera un
éxito completo en lugar de acomodar 726,837 habitantes podrian ubicarse hasta 985,893 en el
ano 2030. Ahora bien, si el éxito fuese mas limitado, digamos al 50%, de cualquier forma los
costos marginales por la provision de suelo, servicios e infraestructura en el espacio ya
consolidado serian mucho menores que si fuese en suelo totalmente virgen, digamos a manera

de ejemplo en los municipios de Zuazua o El Carmen.

Esta politica y actuaciones en materia de desarrollo urbano podria y deberia ser complementada
con la de transporte publico, la concepcidén y estructura del transporte integrado es tal que
permite una amplia cobertura de la ciudad, similar a la actual pero con rutas mas directas, basado
en el esquema de troncales, alimentadoras y terminales de integracion.
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Figura 158. EI SITME y las politicas de desarrollo urbano al interior y exterior del AMM
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Fuente: CETyV.

Los esquemas de tarifas deberan ser tales que incentiven la densificacion de la ciudad, y que
desincentiven la oferta de vivienda en zonas alejadas del centro metropolitano poco densas y
dispersas, La figura siguiente muestra un ejemplo , a nivel conceptual, del esquema tarifario que
incentivaria la densificacion del Centro de la Ciudad y a lo largo de los corredores troncales.
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Figura 159. Politica tarifaria para la densificacion y contra la dispersion
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Fuente: CETyV.

También si queremos que la gente utilice el transporte publico, se requiere mejorar la condicidon
de los espacios publicos como parques, banquetas y construir una red de ciclovias, ya que si
deseamos desincentivar el uso del auto, es indispensable contar con espacios peatonales
adecuados, mas amplios, agradables, seguros y en condiciones de accesibilidad universal para
seguir construyendo una sociedad mas justa y sustentable.

Figura 160. Relacion entre la accesibilidad universal y los servicios de transporte publico

Fuente: Banco Mundial.
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La accesibilidad universal es un tema que estara presente en todo momento en el desarrollo del
SITME, por lo que se propone presupuestar un fondo anual para que se fomente la introduccién
de unidades de transporte publico de accesibilidad universal, el costo de dichas unidades es
aproximadamente del doble de una unidad convencional, por lo que el Estado tiene que intervenir
con incentivos tal como lo indica la Ley para las Personas con Discapacidad en su articulo 28.

Si bien la propuesta central de este Plan es dar prioridad a la inversidon en infraestructura y
equipamiento para el transporte colectivo, no debe interrumpirse la obra vial en general, hay que
seguir haciendo obra muy selectivamente para dar continuidad a la vialidades principales
eliminando cuellos de botella de la red existente, creando nuevas opciones de red y mejorando la
cobertura de los sistemas semaféricos inteligentes. Sobre todo en la red vial asociada a los
servicios de transporte publico utilizada por los servicios alimentadores, difusores y sectoriales,
como se ilustra en las Figuras 161 y 162.

Figura 161. Red vial de servicios intersectoriales

L

SISTEMA INTEGRADC DE TRANSPORTE
e RED INTESECTORIAL

A TERMINALES DE INTEGRACION
@ ESTACION DE CABECERA

Fuente: CETyV.
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Figura 162. Red vial de servicios difusores
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Fuente: CETyV.

Esta politica no solo ayuda al transporte publico, también se puede constituir en una excelente
herramienta para densificar la red vial primaria, particularmente el rubro de colectoras y vias
secundarias, lo cual ayudaria significativamente para disminuir la concentracién de autos en las
grandes vias primarias a costos accesibles.

9.2 Calidad del Aire

Las propuestas de accién que se muestran a continuacién estan son resultado del andlisis de un
grupo integrado y liderado por la Agencia para la Proteccidon del Medio Ambiente y Recursos
Naturales, independientemente de su ultima redaccion lo relevante aqui es mostrar el basto
alcance desde el punto de vista de la administracién publica y la basta necesidad de crear
sinergias para abordar este problema, que al final su resolucién incidiria en el bienestar comun.

Con la idea de hacer una exposicién sencilla y comprensiva solo se indican las accionesque
tienen que ver con las fuentes moviles.

Generar, promover e instrumentar un sistema de movilidad sustentable.

Descripcién: Apoyar la misién del Consejo Estatal de Transporte y Vialidad, promoviendo las
acciones propuestas de mejora continua a los servicios de transporte publico y vialidad que se
ofrece a los ciudadanos como la ampliacion del metro, la creacidon de nuevas rutas de autobuses,
el uso de combustibles alternativos, entre otros; contribuyendo a un crecimiento sustentable en la
movilidad, productividad y calidad de vida de las personas. Se convocara a dialogos de
desarrollo sustentable donde se propondran, estudiaran y revisaran los diversos focos de
oportunidades para alcanzar una misma meta.

Promover la renovacién y mantenimiento de la flota de uso intensivo (taxis, transporte urbano,
vehiculos de reparto).

Descripcion: La renovacion de la flota de uso intensivo lograra la reduccién de las emisiones de
contaminantes en el Area Metropolitana de Monterrey. Se pretende sustituir gradualmente
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mediante incentivos fiscales la flota vehicular por vehiculos apropiados para el servicio, que estén
equipados con sistemas de control de emisiones y/o que utilicen combustibles mas limpios, con
el fin de cumplir con las especificaciones senaladas por el Consejo Estatal de Transporte y
Vialidad, incluyendo el cumplimiento de las normas oficiales mexicanas vigentes.

Implantar criterios de regulacién tecnoldgica y vial para el transporte publico y de carga.

Descripcidon: Incrementar la generacidén de proyectos enfocados a la regulacion tecnoldégica y vial
para el transporte publico, con el fin de disminuir la presencia de embotellamientos y cambios
bruscos de velocidad, situacién que se presenta de forma comun dentro del Area Metropolitana
de Monterrey con mayor énfasis en horas pico, lo cual genera altos indices de emision de
contaminantes.

De acuerdo a esto, se dirigiran esfuerzos a:
e Establecer mecanismos de agilizacién de trafico vehicular y sefalizacion.
e Desarrollar una campana de educacién civica y vial.
e Incrementar la capacitacion de personal, con el fin de reforzar la vigilancia vial.
e Delimitacion de carriles exclusivos para el transporte publico en vialidades importantes.

e Establecer limitacion de horario en las horas pico en zonas de la ciudad claramente
delimitadas para la circulacién del transporte de carga.

e Promover la creacién de rutas de autobuses para reducir el uso de vehiculos privados y
estimular el transporte institucional, escolar y de personal. Reglamentacién de las
paradas de autobuses.

El objetivo de esta accidén es poder ofrecerle a la comunidad facilidad y accesibilidad al uso del
transporte publico, con el fin de estimular el uso del mismo, reduciendo la cantidad de vehiculos
privados en vialidad y, por ende, la disminucién de emisién de contaminantes.

Para evaluar y autorizar nuevas rutas es necesario considerar centros de poblacién y vialidades
vigentes, longitudes de ruta, estacionalidad de la demanda, aforos, frecuencia y tiempos
recorridos asi como paradas y estandares de operacién. Asi mismo, se requiere adecuar las
vialidades para facilitar circulacion fluida y ofrecer a la comunidad flota vehicular de calidad que
mejore el servicio.

Promover la ampliacion del Sistema Integrado de Transporte.

Una medida importante para reducir la circulacién de vehiculos automotores privados o publicos
y, por ende, disminuir las emisiones contaminantes en el Area Metropolitana de Monterrey, es
seguir invirtiendo en la expansién del Sistema Integrado de Transporte. Este programa esta
orientado a ofrecer un servicio de transportacién publico rapido, econémico, accesible, eficaz y
mas amigable con el ambiente.

Se requiere realizar un estudio involucrando la elaboracién de encuestas de origen-destino de los
viajes de los residentes del Area Metropolitana de Monterrey, a fin de elegir nuevas lineas, de
acuerdo a la actual demanda y acorde a la demanda futura esperada en la AMM.

Implementar un Programa de Verificacion Vehicular.

El objetivo del Programa de Verificacion Vehicular es prevenir y controlar las emisiones
contaminantes provenientes de vehiculos automotores en circulacién, a fin de mejorar la calidad
del aire del area metropolitana.

Es necesario retomar las acciones del procedimiento de verificacion como lo son las siguientes:

Inspeccién de los dispositivos y sistemas para el control de la contaminacién instalados en los
vehiculos automotores.
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Prueba de revisién visual de humos mediante una prueba estatica en marcha crucero: humo azul
y negro.

Medicién de las emisiones contaminantes.

Ademas, se podria considerar la adquisicién de un sensor remoto, el cual es capaz de determinar
monoxido de carbono, didxido de carbono, 6xidos nitrosos, oxigeno, entre otros. Se debera
motivar a la ciudadania a verificar las emisiones de sus vehiculos por medio de incentivos y, en
caso de incumplimiento, aplicar las sanciones correspondientes.

Implementar un programa permanente para la sancion de vehiculos ostensiblemente
contaminantes.

Introducir un programa permanente de aplicacidn de infracciones a los vehiculos ostensiblemente
contaminantes, a través del personal de Transito y/o la Agencia Estatal de Transporte del Area
Metropolitana de Monterrey. Para que la implementacién de esta accidn sea posible, debera
elaborarse un reglamento y presentarse para su aprobacidén ante las autoridades
correspondientes.

El objetivo de esta accidén consiste en impulsar el uso de combustibles limpios, que cumplan con
la normatividad vigente, en vehiculos de uso intensivo como las unidades del servicio de
transporte publico de pasajeros, asi como en particulares mediante estimulos fiscales, a fin de
reducir las emisiones de contaminantes. Se necesita apoyar, dar seguimiento o inicio a proyectos
de investigacidon que involucren la busqueda de nuevos combustibles alternos de mayor
eficiencia, mejor calidad y mas limpios.

Disenar e instrumentar campanfias de monitoreo de emisiones Vehiculares con técnicas de
medicién remota.

Las técnicas de medicidon remota permiten identificar a los vehiculos altamente contaminantes. Su
atractivo es que a un costo razonable es posible conocer el perfil de las emisiones de los
diferentes tipos y estratos del parque vehicular que circula en el Area Metropolitana de Monterrey.
Para ello, se requiere la adquisicién de un sensor remoto.

Establecer mecanismos de integracién de politicas metropolitanas de desarrollo urbano,
transporte y vialidad, y medio ambiente.

El objetivo de esta meta es la integracién de politicas o criterios de ordenamiento urbano, usos de
suelo, medio ambiente y transporte, con el fin de asegurar que el crecimiento futuro del area
metropolitana se dé de tal manera que el desarrollo propio de la ciudad no contribuya al deterioro
de la calidad del aire.

Actualizar el inventario de emisiones.

Para llevar a cabo la actualizacién del inventario de emisiones se contempla la formacién de
grupos de trabajo integrados por las autoridades federales, gobiernos locales e instituciones de
educacion superior, pudiendo integrar asi la informacidn generada por cada uno de los
organismos antes mencionados en la esfera de su competencia, desarrollando asi los planes y
programas de prevencion y control de la contaminacién atmosférica.

Gestionar apoyos internacionales para la obtencién de recursos econémicos y asistencia técnica
para la instrumentacion del Programa.

Participar y aplicar a las convocatorias internacionales de obtencién de fondos para proyectos
factibles a reducir la contaminacioén atmosférica. Presentacion y promocién del PACADAMM ante
organismos internacionales como Banco Mundial (World Bank), Comisidn para la Cooperaciéon
Ambiental (CCA), Asociacién de Gobernadores del Oeste (Western Governors’ Association),
Organizaciéon Mundial de la Salud (OMS), con el objetivo de obtener apoyo econdédmico para la
realizacién de estudios epidemioldgicos sobre el impacto de la contaminacién atmosférica sobre
la salud humana.
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Consolidar los trabajos del Grupo Interinstitucional de Evaluacién y Seguimiento del PROAIRE.

Dar firmeza y soporte a los trabajos realizados por el Grupo Interinstitucional de Evaluaciéon y
Seguimiento del PROAIRE a fin de analizar con criterio dicha evaluacién y ejercer la modificacioén,
adicidn o mejora de la situacion presentada y dar estricto seguimiento al programa.

Identificar alternativas para la constitucion de un fideicomiso ambiental para la generacién y
administracion de recursos econémicos dedicados a desarrollar acciones del Programa.

El establecimiento de un fondo ambiental para el Area Metropolitana de Monterrey permitira
disponer de recursos ahora no existentes, para desarrollar proyectos ambientales encaminados
hacia la prevencién y control de la contaminacién. Podrian ser objeto de financiamiento: el
fomento a la expansidn y mejoramiento del transporte colectivo, la introduccidon de vehiculos
eléctricos y a gas natural, actividades de educacién ambiental, la instrumentacién de un
programa piloto para uso de combustibles alternos, la implementacién del Programa de
Verificacién Vehicular, el apoyo a proyectos de investigacién enfocados a los problemas de
calidad del aire en el area metropolitana, entre muchos otros.
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