¢SON LAS INVERSIONES EN VIALIDAD INVERSIONES EFICIENTES?

Si, si nos remitimos a las précticas comunes. Cuando los
Gobiernos invierten en vialidad ganan los automovilistas,
ganan los constructores, gana la industria que gira alrededor
de los automoviles (armadoras, agencias de automdviles,
talleres,  gasolineras,  tramitadores,  algunos  de
desarrolladores, etc.) y por supuesto ganan los partidos
politicos — casi siempre —al traducir las obras en votos, pero
..... pierde la sociedad en su conjunto. ¢Por qué pierde la
sociedad en su conjunto? Aun y cuando es claro que claro
que cada una, o casi todas las obras de vialidad tienen su
razén de ser, e incluso generan beneficios, lo cierto es que
la politica publica — de facto — “movamos automoviles” es
una carrera imposible de ganar. Bajo esta premisa —
movamos automoviles — nunca resolveremos el problema de
“movamos a la gente”. Nunca ningun gobierno tendra
suficiente dinero para construir todas las obras de vialidad
incluidas en Planes y Programas de Desarrollo Urbano o
similares; y adn si lo tuviera, nunca lograria construir mas
espacio del que los autos necesitan y sobre todo, por este

camino nunca tendremos una ciudad para la gente........ lo
gue tendremos sera una ciudad para los autos.
Veamos el caso del Estado de Nuevo Lebn vy

particularmente el del area metropolitana de Monterrey.
Partamos de la siguiente tesis: “Por décadas la politica
publica ha sido movamos autos, asi la inversién publica
se ha orientado a construir calles, pasos a desnivel,
tlneles, viaductos, etc.”

Esta aseveracion est basada en:

1. Todos los Planes de Desarrollo Urbano o similares
estan orientados a la vialidad. Desde el Plan Regulador de
1964 hasta el Plan Metropolitano2021, recientemente
aprobado, destaca y sobre sale por encima de cualquier
otra medida la estructura vial propuesta y un gran listado
de proyectos de vialidad. Aunque en algunos de ellos se
hace mencion a otras tematicas — por ejemplo: Pre Metro
0 temas de estacionamientos-, siempre son de orden muy
secundario.

2. En la numeralia de los pasos a desnivel y/u obras
viales tenemos que:

e Antes de la administracion 1997-2003 se habian

construido 72 obras.

e 11 de ellas durante la administracion del Lic.
Sécrates Rizo y 3 durante el periodo del Lic.
Benjamin Clariond.

e 58 en periodos anteriores, y

e 45 en el periodo a cargo de los Lic. Fernando
Canales Clariond y Lic. Fernando Elizondo
Barragan.

3. En la préctica, los dineros que se destinan a obras

viales se agrupan en el termino genérico Plan Estatal de
Inversion (PEI) o su similar en los municipios. En

contraste todo lo que tiene que ver con Transporte es
visualizado como un “gasto”. Baste el ejemplo de la
cuenta publica del Gobierno Estatal para el afio 2002, de
la que se infiere que apenas el 2.9% se dirige a Transporte
Publico, especificamente a Premetro y para
pavimentacion en calles utilizadas por el transporte
publico.
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Fuente: Programa Estatal de Inversién Cuenta PUblica 2002 (www.nl.gob.mx)

Figura 1 Distribucion del PEI EN 2002

Y ¢Cudl ha sido el resultado de esta politica? ¢Cual el
porvenir si seguimos invirtiendo los recursos publicos de
esta manera?

6,000,000

5,000,000

4,000,000

3,000,000

2,000,000

1,000,000

195 2000 2003 2005 200 205 2020

Nuevo Leon 35501 3983775 4256392 445485 4934592 5421681 5922393
AMM 2988081 3382341 3631864 3814400 4250634 476833 5505699
68933 71738 771670 81402 936673 1062479 190477
1088.43 126,700 109824 1mo2 106,929 1093349 1073853
487924 564,779 6162 650253 749338 851537 956,799
29,53 292005 340671 377543 453799 535578 624479

76869 234035 27222 301064 363663 13109 503,750
20286 24581 273598 294349 345,801 399971 457064
2098 B3 10625 15,868 6242 w8527 4522
50009 6589 75235 82821 99274 16,887 B6.041
23981 20654 3345 36187 41745 47485 5378

Fuente: SEDUOP, con base en la proyeccién “A”, preparada por el COESPO

Figura 2 Proyecciones de poblacion al 2020

La respuesta es facil de imaginar, basta ver las proyecciones
de poblacion y vehiculos registrados para el érea
metropolitana y contrastarlo contra los enfoques de los mas
recientes planes de desarrollo urbano: mismo tipo de

soluciones para un problema que no decrece, por el
contrario pareciera no tener fin.
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Fuente: Elaboracion propia con datos INEGI, SEDUOP y CETyV.
Figura 3 Tendencia de crecimiento en el parque
vehicular registrado

Mas especificamente, el Consejo Estatal del Transporte y
Vialidad presenta las graficas 4 y 5, que pude decirse,
resumen largos procesos de analisis y modelaje.

b

Figura 4 Saturacion vial actual

En la dindmica propia de una blsqueda de soluciones
incorpora al modelo (TRANSCAD) los proyectos incluidos
en el Plan Monterrey 2002-2021 y analiza para el 2010 y el
2020.

[T

Fuente: Plan Estatal de Vialidad y Transporte. CETyV. (Plano 10)
Figura 5 Saturacion vial actual

Concluye de manera contundente:

“Si se mantienen las tendencias de crecimiento, dentro de
10 afios los niveles de saturacién vial con relaciones v/c
cercanas a 1 cubren casi la totalidad de la red vial
principal, como se muestra en el plano No. 11 de
saturacion vial para el 2010. Adicionalmente si se
mantienen las tendencias de crecimiento, y se incorporan
todos los proyectos viales contemplados en el Plan Director
de Desarrollo Urbano (Se refiere a las mas de 90 obras de
vialidad presentadas en el capitulo de Enfoque Estratégico
del Plan Metropolitano 2021), podemos obtener el plano de
saturacion vial 2020, en donde se puede ver que aunque se
realicen todos los proyectos viales, los problemas viales se
tendran en toda el AMM (ver Plano No. 12).(Fuente: Plan
Estatal de Transporte, pagina 25. Las negritas son nuestras).

¢Cuanto cuestan estds obras? No lo sabemos, pero si
gueremos darnos una idea muy general y decimos que cada
una de las noventa obras — por manejar un nidmero cerrado —
se asimilan a un paso a desnivel de 1 km. de largo
(suponiendo que la seccion es de 21 m. de ancho e incluye
laterales y transversales) y un claro central de 120 m.,
entonces tendriamos que.

Long. Ancho Area P.U. Importe
Estructura 120.00 23.00 2,760.00 | $8,000.00 $22,080,000.00
Resto 910.00 21.00 19,110.00 $600.00 $11,466,000.00
Subtotal $33,546,000.00
Compra de tierras 10.00% $3,354,600.00]
Obras inducidas 20.00% $6,709,200.00j
Imprevistos 30.00% $10,063,800.00
Proyecto y gerencia de obra 6.00% $2,012,760.00
GRAN TOTAL $55,686,360.00)
Por lo tanto:

90 x $ 55, 686,360.00 = $5,011,772,400.00

¢Conviene invertir esta cantidad de dinero o cualquier otra
en algo que nos llevara a tener la vialidad primaria en
niveles de congestion? La respuesta debe ser un rotundo
NO. ¢Hay alternativas? ¢Es posible hacer inversiones mas
rentables? Sl. La solucion esta en desarrollar una Politica
Publica orientada a la movilidad de las personas. Dicho de
otra forma necesitamos afrontar el problema de la movilidad
con un enfoque de fondo y mas humano: mover personas,
no automoviles; facilitar a los sectores mas desfavorecidos
los desplazamientos, privilegiar la creacion de espacios
publicos, cambiar nuestros modelos de desarrollo urbano
para reducir las distancias de viaje y el divorcio entre la
localizacion de la poblacion y sus actividades, alentar el uso
de medios no motorizados y otros.

Hay wvarios programas que pueden ser desarrollados,
algunos de ellos esenciales :

e Sistema Integrado de Transporte Masivo



Modernizacion del transporte publico
Programas de Administracién de la demanda
Incorporacion y uso intensivo de tecnologias ITS
Programas de planeacion urbana - transporte,
totalmente ligados y persiguiendo los mismos
objetivos.
e Sistemas de administracion de la infraestructura.
e Sistemas de administracion de pavimentos.
e Programas para la rehabilitacion del espacio
publico.
e Programas de desaliento al uso del transporte
individual.
Aunque nos faltaria espacio para describir cada uno de estos
programas, u otros similares, si es posible bosquejar uno de
ellos y utilizarlo para hacer mas comprensible la idea de una
politica publica orientada a la movilidad.

Un Sistema Integrado de Transporte Masivo para
Monterrey y su area metropolitana

Implica organizar los diferentes servicios de transporte
publico que hoy existen y otros nuevos, de tal forma que:

e Tengan integracion fisica, en terminales vy
estaciones.
e Tengan integracion  operacional, por la

racionalizacién y eficiencia de sus itinerarios,
horarios y unidades.

e Tengan integracion financiera, es decir bajo un solo
sistema de peaje 0 boletaje, permitiendo
transbordos entre si.

¢ Significa construir mas Metro? Seguramente, pero solo
en tramos muy especificos.

¢Significa utilizar las vias del ferrocarril para
desarrollar sistemas de trenes ligeros? Probablemente,
cuando las finanzas lo permitan.

¢Significa rutas troncales? Si, muy posiblemente. Los
Gltimos afios son ricos en experiencia notables de este tipo,
no solo los brasilefios han tenido grandes éxitos, también en
el Ecuador y en Bogota han demostrado ser accesibles
desde el punto de vista financiero y poder manejar grandes
volimenes de pasajeros. TRANSMILENIO, a no méas de
tres afios de haber iniciado operaciones, mueve poco mas de
30,000 pasajeros/hora/sentido en su tramo méas cargado y
del orden de 800,000 pasajeros al dia, con una velocidad
comercial de 28 km/hr.

¢Cuanto cuestan? La experiencia internacional dice que
pueden desarrollarse con inversiones de entre $ 800,000.00
USD y $ 5,000,000.00 por kilémetro. En los proyectos mas
caros se han incluido acciones mas alld de la infraestructura
necesaria para los vehiculos, uso de concreto hidraulico y el
manejo intensivo de alta tecnologia para los sistemas de
cobranza , seguimiento y administracion de flota.

¢Pueden ser aplicadas a Monterrey? Si, previo disefio,
voluntad y acuerdos para desarrollarlo.

¢ Cuanto podria costar en Monterrey? Si suponemos una
red del orden del 80 km. y asumimos un costo medio del
orden de los 2 MDD por kilémetro, entonces tendriamos un
proyecto con valor de 160 MDD. Este tipo de proyectos
pueden ser desarrollados y puestos en servicio en periodos
del orden de dos a tres afios.

¢Quiénes serian los beneficiarios? Todos. Directamente
los usuarios del transporte publico e indirectamente el resto
de la poblacién. Segun cifras oficiales del CETyV al afio
2000 se registraban alrededor de 6,000,000 de viajes al dia
de los cuales el 60% se mueve en autobuses y microbuses
(apenas 5,000 unidades de las 730,000 registradas). El
beneficio radica en: disminucion en los tiempos de traslado
(al menos un tercio) y en el costo de los desplazamientos ya
que al simplificar y reordenar la red podriamos tener
trasbordos sin costo para el usuario. El beneficio en el
bolsillo de los usuarios seria importante: se sabe que las
familias con ingresos del orden de dos a tres salarios
minimos destina a transporte pablico hasta un 14.7% de sus
ingresos; una baja en este porcentaje representa la
posibilidad de liberar recursos a  satisfactores

fundamentales: leche, tortilla u otros. (Fuente: Enc. Ingreso-Gasto
de Monterrey 1994CIE. Enc. de Origen — Destino 1994. Citado en el Plan de

Transporte y Vialidad). ¢ QUé pasa con el resto de la poblacion?
También se beneficia ya que al lograrse mayor velocidad y
calidad (regularidad, limpieza, seguridad, comodidad) en el
transporte publico se genera un cambio en el reparto modal
lo cual significa menos autos en las calles. La aritmética es
simple: un cambio de un 5% en el reparto modal, hacia el
transporte publico, representan:

e 300,000 viajes al dia,

e Equivalentes a 240,000 desplazamientos en
vehiculo particular

e Lo que es lo mismo, poco mas del doble de los
vehiculos que pasan por Gonzalitos en su tramo
mas cargado (115,000 veh/dia)

e Menos autos en la calle igual a menos congestion,
menos congestion menos recursos para invertir para
satisfacer las necesidades del los automoviles

individuales.




¢Cuando podria ser? En el momento que exista una
politica publica orientada a la movilidad y la distribucion de
los recursos se invierta: grandes proporciones de los
presupuestos destinadas a “mover personas” y las minimas
necesaria a “mover vehiculos”

Como un preambulo al cierre del articulo y a manera de
respuesta a la pregunta que encabeza este documento,
tendriamos que responder que las inversiones en vialidad
son inteligentes:

e Si, cuando estan dirigidas a mantener la vialidad
existente.

e Si, cuando se orientan a proyectos muy especificos
y bajo necesidades especificas.

e No, cuando consumen el 98% del presupuesto
destinado a temas de movilidad.

e No, cuando los resultados de dichas inversiones son
ineficientes.

e No, cuando hay otras inversiones que son mas
rentables socialmente.

e No, cuando fortalecen la cultura del uso del
automovil individual.

e No, cuando podemos desarrollar Sistemas
Integrados de Transporte.

Dos cosas al final:

e Conviene decir que si hay Instituciones —entre ellas el
CETyV- e individuos promoviendo programas
orientados a la movilidad; y aunque sea de manera
aislada, algunos programas en documentos oficiales.

e ii) Respetar y fortalecer la autonomia municipal y al
mismo tiempo reinventar las instituciones dedicadas a
la movilidad es uno de los retos en el camino de las
soluciones.

Moisés Lopez Cant(l



