EL TRANSPORTE URBANO EN EL AREA METROPOLITANA DE MONTERREY

ANTECEDENTES

A medida que las ciudades se desarrollan, el trans-
porte urbano se convierte en un problema de cre-
ciente complejidad que se relaciona con los
recursos infraestructurales, de operacién y de equi-
po y con los agentes publicos, privados y sociales
involucrados en la produccién y gestién de este
servicio poblico.

Las metrépolis centralizan al mismo tiempo la po-
blacién y los actividades econémicas, y con ello los
requerimientos de transporte de personas. Se cal-
cula que las urbes mexicanas generan dioriamente
cerca de un total de 47 millones de desplazamien-
tos maotarizados, de los cudles las tres ciudades
mds importantes del pals concentran mas de las
dos terceras partes: La ciudad de México genera el
50%, Guadalajara el 10% y Monterrey el 6% de
dichos desplazamientos.’

En México, en las ciudades mayores de 100 mil
habitantes, el 72% de sus pobladores hacen uso
del transporte. piblico de pasajeros, por lo que sélo
un 28% ocupan vehiculos particulares.? A pesar de
esto, entre 1965 y 1984 el nimero de automéviles
registrados aumenté de 771 mil a 5 millones,
mientras que el ndmero de camiones de pasajeros
sélo pasé de 31 mil a 69 mil, por lo que la
proporcién de camiones de pasajeros por cada mil
automéviles descendié en forma notable al pasar
de 40 en 1965 a sélo 14 en 1984. La eficacia del
transporte poblico varfa mucho de civudad a ciudad
y entre los medios de traslado; sin embargo, se
observan algunas constantes: la primera es la pre-
sencia predominante del automévil saturando las
zonas céntricas y los principales intersecciones via-
les; la segunda es la persistencia de la insatisfac-
cién del usuario debide a la deficiencia,
! Navarro Benftez, Bernardo. "El transporie urbano en la
encrucijada”, en Ciuvdades ,Na. 1, enero-marzo, 1989,

2 Ibid., p. 33.

incomodidad y baja calidad del servicio, asf como
por el congestionamiento vial y la lentitud de los
despluzamientos; y la tercera es la reducida parti-
cipacién del sector pablico como prestatario direc-
to del servicio, con excepcién de la ciudad de
México, donde cubre cerca de la mitad de la de-
manda. En lao mayoria de los casos, es el sector
privado —permisionarios y concesionarios—
quienes han tenido a su cargo la responsabilidad
de la prestacién del servicio. En general transpor-
tarse implica para la poblacién largos recorridos o
transbordos, un fuerte gasto en relacién con sus
ingresos, hacinamiento y cansancio.

La conflictividad del transporte tiene hondas raices
que en la historia nos remiten cuando menos a
inicios del siglo, periodo en que hacen su aparicién
los primeros tranvias eléciricos propiedad de las
compaffaos anglo-canadienses. En el caso de lu
civdad de Monterray, la empresa Mackenzie Mann
y Cla. inauguré la primera linea de tranvias eléctri-
cos en junio de 1907, con una trayectoria que,
partiendo de la Plaza Zaragoza en el ceniro de ia
ciudad, llegabo hasta la zona conocida como el
Topo Chico.?

Los tranvias alcanzan su predominio durante las
dos primeras décadas del siglo, hasta la aparicién
de los primeros autotransportistas en el servicio
publico al finalizar la segunda década. En Monte-
rrey a éstos se les llamabo "exranviarios” ya que
con frecuencia fueron los mismos conductores de
los tranvias quienes se dedicaron a operar el nuevo
tipo de unidades, bajo la modalidad de “permisio-
narios”, es decir con el derecho legal de utilizar sus
vehlculos para el transporte publico, cuande no
rebasaban las fres unidades.

La competencia entre tranvias y autobuses por los
usuarios fue desigual y confliciva; mientras los

3 Documentos del Consejo Estatal del Transporte.
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transportes eléctricos requerian de estructuras rigi-
das fuerfemente vinculadas al nicleo urbano, los
autobuses en cambio, como tecnologia emergente,
exiglan bajos requerimientos infraestructurales, a
ta vez que su gran flexibilidad les permitia expan-
derse mds facilmente hacia las nuevas periferias
urbanas poco consolidadas, Por ofre lado, los ca-
mioneros fambién mostraron gran capacidad de
adaptacién a las nuevas condiciones polfticas, pro-
ducto de la consolidacién de los regimenes posre-
volucionarios. Estos nuevos "agentes urbanos”,
rompen el predominio del capital extranjero y rei-
vindican su carddter nacionalista en alionzo con los
gobiernos revolucionarios. Esto explica en parte la
expansién y predominio de los autobuses y del
gremio camionero.

A principios de los cuarenta, los tranvias habian
précticamente desaparecido y empezaron ademds
a desarrollarse las empresas de transporte urbano
bajo la modalidad de los “concesionarios” (empre-
sas privadas).

En términos generales el servicio, aunque no ca-
rente de problemas, fue suficiente durante las si-

guientes dos décadas; sin embargo, el desarrollo
econdmico y el crecimiento urbano a él asociado
se vio acompanado por ta proliferocién del auto-
mévil, que en los afos cincuenta empezé a con-
vertirse en el medo de transporte numéricamente
mds importante. A partir de entonces las inversio-
nes en infraestructura vial, avenidas, pasos a des-
nivel, cinturones y ejes viales, se fueron orientando
cada vez mds hacia las necesidades de la circula-
cién auvtomovillstica y sus requerimientos de per-
manente  exponsién, generando el mayor
condicionante de la politica de transporte y del
transporte mismo, asf como absorbiende un alte
porcentaje del presupuesto, a pesar de que la
mayor parte de la poblacién hace uso del transpor-
te pOblico {ver grafica 1),

El automévil como alternativa para la transporta-
cién de personas en los grandes ciudodes presenta
mds desventajas que ventajas (ver cuadro 1); en
primer lugar por los bajos niveles de ocupacién
relativa, ademds de su negativo impacto ambiental
y su elevado costo energético. El transporte es
después de la industrio la segunda actividad mdés
importante consumidora de energéticos en México

CUADRO 1
COMPARACION DE VENTAJAS Y DESVENTAJAS DEL MODO DE TRANSPORTE URBANO
DONDE PREDOMINA EL AUTOMOVIL

PUNTO DE VISTA DEL USUARIO

VENTAJAS DESVENTAJAS
Movilidod o voluntad Vias de circulocién congestionadas
Confort Estacionarmiento
Uso familior Riesgos (robos, choques, etfc.)
Rapidez de transporte Alta inversién
No hay espera Alto costo de operacién
Ruto libre No todos pueden tener automdvil

Autanomia y privacidad
Transporte de bultos

Tensién nerviosa y responsabilidad

PUNTOQ DE VISTA DE LA CIUDAD Y LA COMUNIDAD
VENTAJAS DESVENTAJAS

No depender de monopolios

Accidentes frecuentes de tréfico
Alto consumo de energéticos

Alto costo de estacionamiento

Alto costo de operacién vial

Alta inversidn estatal
Contaminocién
Congestionamiento
Deshumanizacién

Reduccién espacio para circulacitn de peatones

Alto costo de equipo urbano

Alto costo social

FUENTE: Consejo Eslatal de Transporte, 1989%.
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(el transporte en el pais consume un equivalente a
medio millén de barriles de crudo cada dia). Por
otro lado, el aumento de automéviles en los Glhi-
mos afos ha saturado las zonas céntricas y las
principales intersecciones viales. Actualmente cir-
culan en la ciudad cerca de 600 mil automéviles
(400 mil registrados en el estado y cerca de 200
mil que vienen de fuera). Paralelamente, esto agu-
diza la ineficacia del transporte publico debido al
congestionamiento vial y la lentitud de los despla-
zamientos.

CARACTERISTICAS DEL TRANSPORTE PUBLI.
CO EN EL AREA METROPOLITANA

Actualmente del total de los cinco y medio millones
de desplazamientos que se realizan diariamente,
un 59% se hace utilizando el sistema colectivo.
Hasta la fecha, el sistema de transporte urbano
para la ciudad de Monterrey lo prestan empresaos
concesionarias y personas fisicas llamadas permi-
sionarios. Estos Oltimos estan organizados en for-
ma de cooperotivas que comparten cajas
comunes, por lo que las ganancias no se distribu-
yen en funcién del pasoje que se mueve (entre
1,900 y 1,200 pasajeros diarios segdn la ruta),
sino con base en el nimero de vueltas que las
unidades realizan. Algunas de estas cooperativas
cuentan con terrenos con la infraestructura necesa-
rio para dar mantenimienta a sus unidades, asl
como un seguro cantra accidentes que se paga con
una cuota diaria. Sin embargo existen ofras que no
cuentan con un espacio fisico adecuado y utilizan
las mismas calles para estacionar sus unidades.

Los permisionarios se agrupan en federaciones
sindicales (CROC y CTM principalmente) en las
cuales se apoyan para garantizar su permanencia
y realizar sus negociaciones con las autoridades
de! transporte. En opinién del Consejo Estatal de
Transporte (CET), muchos permisionarios actoan
sélo como prestanombres y constfituyen verdaderas
empresas ocultas. La actual Direccién de Transpor-
te, dependencia del gobierno estatal, vigila el esta-
do de las unidades y orienta a los permisionarios
sobre la necesidad de evitar sobrecargar sus uni-
dades y proporcionar un mantenimiento preventi-
vo; sin embargo, la mayoria de las unidades no se
encuentran en buen estado. Por ofro lade aungue
las empresas privadas estdn en general mejor
equipadas y organizadas, algunas de ellas com-
parten los mismos problemas que los permisiona-
rios en cuanto al mal estado de las unidades y la
carencia de instalaciones adecuadas. En todo caso
ambos tipos de prestatarios del servicio utilizan
autobuses o camiones que estdn montados en
chasises de carga, con puertas altas, angostas y
fransmisién no automdtica lo que produce grave
contaminacién atmosférica.

. con consecuencias negativas para los usuarios.

Aunque los itinerarios o rutas que los fransportistas
explotan estdn regulados por la Ley de Comunico-
ciones y Transportes del Estado, el concepto de
“concesién de ruta” que aun funciona es obsoleto,
ya que no encaja con el crecimiento y flexibilidad
necesarios para la ciudad al permitir a las empre-
sas o permisionarios la exclusividad de ciertas vios.
Esto ha provocado verdaderas guerras de influen-

cias y presiones para acaparar ciertas calles o rutas
4

Existen 79 rutas yo establecidas cuyo recorrido
lineal es de 3,788 kilémetros. De éstas, 33 estdn
concesionadas o la iniciativa privada, 6 a permi-
sionarios afiliados a la CROC y 40 a la CTM. La
flota de camiones es aproximadamente de 2,800
autobuses y 910 vehiculos denominados “pese-
ras”. Por su capacidad 2.5 peseras son equivalen-
tes o un camién. Estos deben prestar servicio o
cerca de 900 mil usuarios que en 1989 realizan un
promedic de 3.2 viajes por persona. Al parecer la
crisis econémica ha incidido sobre el nimero de
vigjes, ya que disminuyeron de 3.75 peor persona
en 1987-88 a los 3.2 vigjes actuales.

La relacién entre lo tarifa del tronsparte pablico y
el salaric minimo ha tendido a incrementarse en
los ultimos afos sin que esto haya significade un
aoumento en la calidad del servicio {ver grdfica 2).
Las normas internacionales para el transporte indi-
can que la tarifa no debe ser superior al 3.5% del
salario minimo, sefalamiento que en términos ge-
nerales se cumple, pero si consideramos los vigjes
de transbordo y el nimero de miembros de la
familia que dependen de un solo salario minimo y
gue hacen uso del transporte colectivo, el porcen-
taje se incrementa considerablemente, por lo que
en general se considera elevado el costo del servi-
cio en relacién al ingreso. El CET ha realizade una
encuesta, cuyos resultados adn no estén disponi-
bles, que incluye informacién sobre lo que la fami-
fia gasta diariamente en fransportarse y sobre su
ingreso familiar; entre tanto no existe informacién
precisa al respecto.

Por otro lado existe ademds una tarifa preferencial
para estudiantes de todos los niveles, que es subsi-
diada por la tarifa ordinaria. La gréfica 3 nos
muestra a los grupos segdn su ocupacién que mds
frecuentemente utilizan este medio de transporte,
entre los cuales el sector estudiantil es uno de los
mds nUMerosos.

4 Recientements se modificé este concepto en lo que respecta
al sisterna de transporte de carga en las carreteras federales,
liberalizando el trénsito de este tipo de vehiculos anteriormente
sujetos a concesién.
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Es la Direccién de Transporte del Gobierno Estatal
la que realiza los estudios necesarios para determi-
nar y fijar e monto de las tarifas después de
negociar con los transportistas, quienes también
realizan sus propios estudios. Los criterios principa-
les se relacionan con el costo de operacién y la
demaonda, y en opinién de los responsables de esta
dependencia y del CET, el transporte publico “sf es
negocic”, es decir es una actividad rentable.

El principal motivo de viaje en el fransporte urbano
es el traslado al trabajo que ocupa un 33.5% y el
traslado a la escuela con un 11.5% del total de los
desplozomientos diarios, siendo otros de menor
frecuencio, las compras, diversién, etc. Sin embar-
go todos los desplazamientos implican un regreso
a casa por lo que este motivo agrupa el 49% de
dichos desplazamientos (ver gréfica 4).

Si comparamos estos dotos con los que nos mues-
tra la gréfica 5, observaremos que o coincidencia
en los horarios de entrada en los lugares donde la
genta labora agudiza el problema para aquellos
que se trasladan en camién. Asi de una muestra de
7,787 desplazamientos al trabajo en camidn, cer-
ca de 6 mil se realizan entre las 5 y las 8 de la
mafana, olcanzando el horario de las 7 a.m. (hora
pico} el 33% de los viajes. Por otro lado, la gréfica
6 nos muestra los desplazamientos al trabajo en
automévil en los que lo mayor concentrocién se
produce entre las 7 y las 8 de la mafana, clcan-
zando esta Ulfima e mdxima concentracién. Lo
simple observacién de estos gréficas sugiere solu-

ciones tales como el desarrollo de horarios escalo-
nados por zonas o dreas laborales o en las
escuelas, la especializacién de la vialidad y el uso
de calles, pero sobre todo el desarrollo de rutas
periféricos con base en los estudios de origen y
destino, ya que el principal problema es que la
mayor parte de los desplazamientos implican
transbordos que se realizan en el primer cuadro de
ia ciudad (ver cuadro 2).

En el llamado primer cuadro de la ciudad conver-
gen la mayor parte de las rutas. Estd constituido
por 697 manzanas que cubren un total aproxima-
do de 606 hectéreas de las cuales poco mds de
142, son areas viales, incluyendo los 409,725 me-
tros destinados a estacionamiento. La mayor parte
del dfa se encuentran saturadas, haciéndose muy
lenta la circulacién, sobre todo si consideramos
que existen 261 semdaforos en el primer cuadro de
Monterrey.

El estudio realizado por el Consejo Estatal de
Transporte determina que en las 14 calles que
cuadriculan el primer cuadro, el promedio de velo-
cidad integral es de 20km/hora, y presentan una
circulacién de densidad elevada aunque estable,
en donde la velocidad y la libertad de maniobra se
ven seriamente restringidas.

Pequefos incrementos del flujo a este nivel ocasio-
narion problemas de funcionamiento. Sin embar-
go, la velocidad integral promedio se calcula
considerande la longitud de toda lo avenida; pero

CUADRO 2
RUTAS QUE ACCEDEN AL PRIMER CUADRO DE LA CIUDAD

SECTOR DE ORIGEN EJE DE PENETRACION RUTAS
Norte Pino Sudrez 1,7,17,18,51,129

Guerrero 52,64, 134

Félix U. Gémez 52,86,117
Noreste Colén 34,100,103,108,110,121,123, 125

Félix U. Gémez 52,86,117
Oriente Colén 2,70,71,73,76,77,80, 89, 131}

Félix U. Gémez 67,105
Sur Félix U. Gémez 1,5,18, 95, 96, 97

Cuauhtémac 17,106,112,113,114, 115
Poniente Hidalgo 6,22,118,11%9, 120, 126, 128, 130
Norponiente Bernardo Reyes 11,12, 31, 35, 46

Arteaga

FUENTE: Direccién de Transporte de lo SOPYT, 1989.

9,10, 25, 35, 46
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hay tramos de ellas que no presentan gran flujo,
por lo que si se analizan por segmentos encontra-
mos que 7 de ellas prestan, en ciertas dreas, un
servicio cercano a su limite de capacidad, en don-
de cualquier incremento del fluje produce “colop-
so” (embotellamientos, colas y marchas de parada
y arrangue), con las consecuencias obvias de irri-
tabilidad, pérdida de tiempo, contaminacién y de-
terioro de las unidades.

El problema del fransporte se encuentra estrecha-
mente vinculodo a la vialidad. El CET dlasifica las
vialidades de la zona urbana en: vialidad primaria
(vins de acceso conirolado y vias principales) y
violidad secundaria (calles colectoras, calles loca-
les y calles peatonales). Como sefalamos, el deso-
rrollo de lo vialidad se ha orientado hacia la
arculacién de agutoméviles; en este sentido es no-
toria la escasa referencia de los planes directores
de desarrollo urbano al problema del transporte y
el hecho de que no incorporan dentro del disefio
vial las necesidades de este medio, contribuyendo
al caos que provoca la combinacién de automdvi-
les y camiones sin carriles exclusivos. El estudio
redlizado por el CET considera que los factores que
intervienen en el problema son: diferentes tipos de
vehiculos en el mismo camino, calles inadecuadas
y falta de planeacién en el trénsito.

Pero ademds, aunque el drea metropolitana de
Monterrey alcanza en 1989 cerca de 49 mil hectd-
reas, existiendo aproximadamente 50 kilémetros
de oriente a poniente y 40 de norte a sur, el drea
disponible para la circulacién de vehiculos llega
apenas al 12%, siendo que los estdndares minimos
establecidos para una vialidad eficiente en las ciu-
dades son de 25%. De hecho en el primer cuadro
de la ciudad la capacidad vial estd practicamente
agotada, lo que si%niﬁco que el servicio empeoraré
al crecer el tréfico.

RESPUESTA INSTITUCIONAL

Originalmente el municipio de Monterrey era el
que se encargaba de otorgar las concesiones a los
transportistas privados. No existia ningin tipo de
planeacién ni estudic de necesidades por lo que los
propios transportistas definfan la ruta en donde
querfan prestar el servicio. Generalmente todas
llegaban al primer cuadro de la ciudad e incluso a
un lugar en particular, el mercado Judrez, que se
habia convertido en el punto tradicional de trans-
bordo. A rmedida en que se multiplican las rutas y
las unidades, la coincidencia en el primer cuadro
empieza a provocar los problemas de congestiona-
miento sefalados antes. Por ofro lado, las rutas se

5 Consejo Estatal de Transporte.

extienden a los municipios que se van incorporan-
do o la metrépoli, implicando tarifas diferenciales
para las intermunicipales.

En 1972 se constituyd por decreio la Comisién
Intermunicipal del Transporte (CITU), cuyo objetivo
primordial es la asignacién de rutas y contral de
tarifas. Sin embarge, esta dependencia constituye
mds un espacio de negociacidn e incluso de pre-
sién, en donde los transportistas pelean por oca-
parar las rutas, pleitos que en ocasiones llegaron
a enfrentamientos en las calles entre choferes de
una linea con ofra. Por otro lade la Comisién,
ademds de intervenir conciliodoramente en estos
conflictos, atendia las quejos de los usuarios y las
peticiones realizadas por colonos que requerian de
la extensién del servicio a nuevas dreas habitacio-
nales. Por consiguiente, el desarrollo del servicio se
fue configurando no con base en una planeacién
y estudio global de las necesidades actuales y
futuras de la ciudad, sine como resultado de las
presiones tanto de los usuarios como de los frans-
portistas, que en forma un tanto cadtica recogian
los indicadores de la demanda, considerando
siempre al primer cuadro como lugar obligado de
paso.

En 1984 la CITU se convirtid en la Direccién de
Transporte al incorporarse a la Secretario de
Obras Publicas que a partir de ese momento se
convierte en la Secretaria de Obras Piblicas y
Transporte (SOPyT). Dos ofos después la Direccién
de Transporte elabora un programa para mejorar
la vialidad y el transporte atendiendo a lo propues-
to en los planes directores de desarrollo urbane. Ya
entonces se prevela la construccién del Metro.

Sin embargo, no serd hasta 1987 cuando el gober-
nador del estado decreta la creacién del Consejo
Estatal del Transporte (CET), que se empiezan a
desarrollar estudios sistemdticos para la planea-
cién y eficientizacién del transporte. El Consejo
Estatal tendrfa como funciones ser “foro de concer-
tacién para analizar y discutir los problemas del
autofransporte de personas en el ferritorio del es-
tado y especificamente en el drea metropolitana de
Monterrey y proponer al fitular de! Ejecutive medi-
das para su mejoramiento” por su parte Metrarrey
seria como sefialamos un organismo pdblico des-
centralizado destinado a la construccién y opera-
cién de un Metro como transperte colectivo.

Lo creacién del CET se inspira en las llamadas
comunidades urbanas francesas, que son organis-
mos de representacién ciudadana que cuentan con
un grupo de expertos en “ingenieria urbana”. Estas
se fundaron en 1966 y han ido incrementando sus
facultades. A partir de 1978 cuentan con faculta-
des ejecutivas y financieras.



130 GACETA MEXICANA DE ADMINISTRACION PUBLICA ESTATAL Y MUNICIPAL

El Consejo Estatal de Transporte estd constituido |

por 24 miembros: los Secretarios Estatales de:
Gobierno, Obras Pablicas y Transporte, Desarrollo
Urbano y Ecologia y el Delegado de la Secretaria
de Comunicaciones y Transportes del Gobierno
Federal; ademds por los presidentes municipales
de 7 municipios metropolitanos (no incluye a los de
Judrez y Garcia); por los Secretarios Generales de
la CTM, CROC, CNOP y de lo Federacién de
Sindicatos Independientes (FENSI); por los rectores
de la Universidad Auténoma de Nuevo Lleén
(UANL) y el Instituto Tecnolégico de Estudios Supe-
riores de Monterrey (iTESM), asl como por el Presi-
dente de la Comunidad Estudiantil de la UANL; el
delegado estatal de BANOBRAS; los presidentes de
las Camaras Nacional de Comercio de Monterrey
{CANACO) y de la Industria de la Transformacién
{CAINTRA), ademds del Presidente del Centro Pa-
tronal de N.L. y del Consejo de las Instituciones;
todos ellos dirigidos por el Presidente del Consejo,
puesto que actualmente ocupa un conocide em-
presario: Alberte Santos de Hoyos.

El Consejo Estotal de Transporte cuenta a su vez
con un Srgano técnicd que es la Direccién de
Planeacién, ésta establecié convenios con la Uni-
versidad Auténoma de Nuevo Ledn y con sus facul-
tades de Ingenieria Civil e Ingenieria Mecanica y
Eléctrica paro llevar a cabo estudios y frabajos
sobre el tfransporte,

Sin embargo, las atribucicnes del Consejo, come
su nombre lo indica, no son ejecutivas; el decreto
117 publicado en el diario oficial utiliza verbos
como “analizar”, “proponer”, “sugerir’ (medidas y
modificaciones al transporte), “opinar" (sobre pre-
cios y tarifas), etc. Sélo en lo que respecta a los
estudios sobre transporte y el establecimiento de
mecanismos de coordinacién y comunicacién entre
las entidades pdblicas y privadas, se le dan atribu-
ciones ejecutivas, ademds de su administracién
interna. Por consiguiente quien recoge las reco-
mendaciones del Consejo es la Direccién de Trans-
porte, quien desarrolla actualmente un Plan Inte-
gra! de Transporte y Vialidad para el Estado de
Nuevo Ledn.

En 1988, el CET desarrollé un Plan Maestro desti-
nado a crear un eficiente sistema colectivo de
transporte urbano no contaminante que busca in-
tegrar el sisterna con el Metro, trolebuses eléctricos,
auvtobuses de diferentes tamadios segin el servicio,
y colaborar con un sistema eficiente de taxis. El Plon
Maestro propone ademds medidas relacionadas
con el ordenamiento de la vialidad existente, o
través de lo diferenciocién del uso de calles y la
estrecha colaboracién de la Direccién de Trénsito.,
Los programas de planeacién se dividen en 4
etapas, cada una para 5 afos o fin de que las

obras recomendadas funcionen por un periodo
minimo de 20 aios.

En sintesis, el Plan Maestro aberda problemas que
van desde la determinacién de la demanda real del
pasaje y el andlisis de las condiciones existentes en
cuanto a rutas, coracteristicas de las unidades y
estudios de origen y destino, hasta el desarrollo de
especificaciones en la construccién de vehiculos
colectivos, asf como estudios respecto a la rentabi-
lidod de los empresas transportistas y el monto
adecuado de las tarifas vy las necesidades de la
ordenacién y el desarrollo vial.

PROPUESTAS DE LAS AUTORIDADES DEL
TRANSPORTE (SOPyT y CET)

Los estudios realizados por el Consejo Estatal de
Transporte hacen el siguiente diagnéstico:

-Las calles de la ciudad son muy estrechas en
relacidn con el indice de motorizacién, que es de
un vehiculo de motor por cada 5 habitantes. Este
indice es mayor que el de la ciudad de México.

-El nimero de viajes diarios que la poblacién
hace {cinco millones y medio} es menor a la
potencialidad que lo ciudad tiene de acuerdo
con su tamano {esto puede ser debido tanto al
elevado costo en relocién con sus ingresos como
a la complejidad del sistema y el nimero de
transbordos, por lo que la poblacién tiende a
restringir sus salidas al minimao).

-La estructura legal existente no tiene la flexibili-
dad necesaria pora corregir los vicios existentes
en la operacién del transporte colectivo.

-De seguir los tendencias actuales de crecimien-
to, se necesitardn hacer inversiones extraordina-
rias para adaptar la dudad a su futura realidad,
debido o lo falta de planeacién oportuna.

-El fenémeno de contaminacién del ambiente,
por la emisién de particulas y gases, la ocupo-
cién excesiva de los calles, el ruido y los acciden-
tes, pueden crecer a tal grado, que provoquen
una accién limitativa importante en perjuicio de
la actividad productiva.

Comoeo alternativa el CET desarrolio, como senala-
mos anteriormenie, un Plan Maestro que tiene
como columna vertebral al Metre y una vialidad
adecuada: “El servicio del Metro deberd comple-
tarse con un sistema de lineas de trolebuses. Algu-
nas de ellas serdn circuitos cerrados que cubrirén
distritos urbanos. El sistema ademds requerird de
una adecuacién vial que establezca carriles exclu-
sivos, algunos pasos elevados, sistema de semdéfo-
ros, etc.
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“Las ventajas de los trolebuses son evidentes: ma-
yor velocidad {sobre todo a partir de la reciente
aplicacién de la vélvula electrénica), no contami-
nan, son mds cémodos, etc.”.

Al mismo tiempo el estudio propone la utilizacién
de un nueve autobls urbane de menor altura,
motor con transmisién automdtica y no contami-
nante y mayor capacidad de pasaje. Se sugiere el
desarrolio de 14 rutas periféricas que unan los
principales puntos de interés sin pasar por el centro
de la ciudad, definidos a partir de los datos apor-
tados por la encuesta de origen y destino realizada
en las viviendas con una muestra representativa de
23 mil casos, ademas del apoyo proporcionado
por el equipo de computacién y los modernos
programas para la simulacién de vialidad y trdnsi-
to de vehiculos y personas con que cuenta la Direc-
cion de Planificacion del CET.

Se ha colculado que mejorando el sistema colectivo
de transporte, se pueden ahorrar al afo cuatro-
cientos millones de horas-hombre al reducirse los
tiempos de traslado. Actualmente éstos varian de
acverdo con el motivo del vioje. Como puede verse
en la gréfica 5, el 53% de los viajes toman entre 15

y 35 minutos, el 30.6% utiliza entre 45 y 65 minutos
y un 9% tardan en el traslade de 75 a 90 minutos.

Otro de los objetivos primordiales del Plan Maestro
serfa desalentar el uso del outomévil y establecer el
predominio del transporte colectivo, el cual a pesar
de tener algunas desventajas sobre el automévil,
implica en definitiva un mejor servicio a la ciudad
{ver cuadro 3).

ACCIONES REALIZADAS

La construccién del Metre se encuentra en su pri-
mera fase. La primera Wnea va de Civdod Guada-
lupe a San Bernabé y tendré una longitud de 17.5
Kms. Servird a una poblacién, dentro de su zona
de infiuencia, préxima a los 657,845 habitantes. El
nomero de pasajeros que moverd al dia cuando se
estabilice el impacto en los hébitos de transporte,
se estima en 220 mil pasajeros diarios. El tiempo
de recorrido total serd oproximadamente media
hora y la velocidad comercial serg de 33 km/h. El
apoyo basico que ofrecerd al transporte consiste en
trasladar la enorme masa de habitanies de dos de
los distritos mas populesos con el centro mas im-
portante de demanda y trasbordo que estd al norte
del primer cuadro.

CUADRO 3
COMPARACION DE VENTAJAS Y DESVENTAJAS DONDE PREDOMINA EL TRANSPORTE COLECTIVO

PUNTO DE VISTA DEL USUARIO
VENTAJAS DESVENTAJAS

Economfa personal

Seguridad personal

Menor tensién

Rapidez

Mas uso de las calles por peatones
Menor intoxicacién por contaminacién
Horarios normalizados

Espera parc trasborde
Dependencia de horarios
S6lo puede transportar objetos de mano

PUNTO DE VISTA DE LA CIUDAD Y LA COMUNIDAD
VYENTAJAS DESVENTAJAS

Mayor capacidad de transporte

Disminucidn de accidentes

Menores problemas de
estacionamiento urbano

Disminucién del ruido

Mds zonas peatonales

Mejor aspecto urbano

Disminucién del gaste municipal

Menor consumo de energéticos

Planeacién oportuna, en
congruencia con el desarrollo urbano.

Equipo rodante

FUENTE: Consejo Estatal de Transporte.

Alta inversién inicial en;

Equipomiento urbano

Mantenimiento y conservacién de pavimentos
Racionalizacién de calles y avenidas
Construccién de carriles exclusivos
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Cuando la red de correspondencia con trolebuses
y autobuses urbanos quede correctamente integra-
da, el nimero de personas puede llegar a 290 mil
al dfa en ambas direcciones. Cuando las dos lineas
fundamentales en lo ejes norte-sur y oriente-po-
niente funcionen, el sistema completo tendrd la
perspectiva de mover entre 550 mil y 600 mil
personas al dia.

Respecto al desarrolio del Metro o Tren Ligere, que
pretende servir de base del complejo sistema de
transporte colective y llegar a convertirse como
ocurre en la ciudad de México en la columna
vertebral del sistema y el principal desalentador del
uso del automévil, es interesante considerar el
impacto que tuvo su implantacién en la capital del
pals. En el Distrito Federal, el Metro logra deses-
tfructurar el patrén dominante del transporte colec-
tivo fundamentado en la participacion del sector
privado, ya que a raiz de la implantacién del Metro
debe acortar sus rutas y entroncarlas con el nuevo
sistema, ademds de que la Tarifa-Metro funciona
como techo para la fijacién de tarifas en los otros
medios de transporte publico, sobre todo de los
toxis colectivos.

De esta manera se rompe el dominio casi total
ejercido por el sector privado sobre el transporte
colectivo capitalino y se produce en el drea metro-
politana de la ciudad de México una total integra-
cién fisica, tarifaria y administrativa entre los
organismos de alta copacidad operados por el
gobierno del Distrito Federal. Dicha integracién,
sin embargo, desaparece en todos sus aspectos
cuando en fa misma drea metropolitana se reba-
son los limites del Distrito Federal: las rutas se
interrumpen, la violidad en ocasiones se vuelve
discontinua, las tarifas se duplican etc.?; esto @
pesar de que operan sobre la base de una admi-
nistrocién y planeacién que se da sélo a nivel de
coordinacién.

CONCLUSIONES

En sintesis, para la solucién global del problema
del transporte, las acciones sugeridas por las enti-
dades involucradas (SOPyT y CET) asf como las que
proponen algunos especialistas son:

1. Elaborar planes integrales de desarrollo urba-
na y transporte, donde las acciones de trans-
porte puedan vincularse con otras medidos.

Como sefialamos anteriormente, los planes de de-
sarrollo urbane destinan poca atencién al proble-
ma del transporte, al parecer por dos motivos; por
un lado los planes estén desarrollados con una

6 Navarro Benftez, Bernardo. op. cit., p. 35.

concepcidn espacial que carece de un verdadero
"proyecte de desarrollo urbano”, por consiguiente
no establece los mecanismos para orientar dicho
desarrolle. Por otro lado, el plan se elabora apa-
rentemente sin consultar a las entidades del trans-
peorte por lo que no incarpora los resultados de los
estudios que éstos han realizado. En otras palabras
los planes existen, tanto el de la Secretaria de
Besarrollo Urbano (SEDU), como el de la Secreto-
ria de QObras Piblicas y Transporte; estos ultimos
apoyados en los trabajos def CET, pero los planes
no coinciden.

2. Desalentar el uso del automévil particular brin-
dando alternativas de transpere intermedio y
masivo.

3. Logror una cabadl racionalizacién en el consu-
meo energético del transporte.

En este sentido va dirigida la propuesta del CET
para cambiar las contaminantes unidades actuales
por autobuses mds apropiados y de transmisién
automdtica; sin embargoe cabe senalar que los
transportistas, hasta el momento, quedan en abso-
luta libertad de aceptar ¢ no la sugerencia. Por
ahora sélo “una” de estas unidades circula en la
civdad. Consideramos que si debe respetarse di-
cha libertad por tratarse de empresas privadas,
bien podria suprimirse la exclusividad en la conce-
sién de las rutas de tal manera que ta libre compe-
tencia obligara a los transportistas a modernizar
sus unidades o si su mercado deberd seguir prote-
gido por la ley, que ésta misma los obligue a
cambiarlas.

4. Cubrir mediante la investigacién y desarrollo
los inminentes requerimientos organizativos y
tecnolégicos que la adtividad del transporte
exigird.

Con la creacidn del Consejo y su Direccién de
Planeacién, el aspecto de la investigacién parece
empezor a hacerse en forma sistemdtica; sin em-
bargoe, es todavia muy pronto para considerarlos
como logros definitivos.

5. Pugnar por la modernizacién y reestructuracién
de las instancias gestoras y operadoras para
lograr, como meta prioritaria, una mayer efica-
cia.

La existencia de un consejo representativo de la
ciudadanfa, y por consiguiente no sujeto a los
vaivenes de la politica sexenal, donde ademds
porticipen las instancias gubernamentales, parece
una alternativa interesante. Sin embargo, es fundo-
mental que ésta cuente con un departamento per-
manente de investigacién y planeacién compuesto
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por esgacialistas, y con el apoyo y el respeto de las
avtoridades oficiales del transporte, a fin de garan-
tizar la implementacién de sus propuestas.

6. Privilegior el transporte elécirico por ser eficien-
te y no contaminante. Importante papel debe-
ran jugar los trenes suburbanos en lineas de
larga distancia que vincularian los centros y
subcentros metropolitanos a base de largas
inferestaciones que eviten “jalar" el crecimiento
urbano como acurre con las carreteras. Estos
trenes deberdn ser operados por un nuevo
organismo auténomo.

Lo interesante de esta propuesta es que al conside-
rar las necesidades del transporte en un contexto
que rebasa los limites de la metrépoli, se toman en
cuenta los factores que inciden sobre su crecimien-
to, abriendo la posibilidod de conjugaor estas accio-
nes con otras medidas encaminadas a centrolar
dicho crecimiento. Por ejemplo en el caso del mu-
nicipio de Judrez recientemente incorporado al
drea metropelitana: el frama de la carretera que lo
une a la civdad estd por chora muy poco poblade,
sin embargo se ha conurbado, porque gran parte
de la actividad productiva de su poblacién se en-
cuentra relacionada con la metrépoli. Si se contara
con un tren interurbano, sus pobladores podrian
desarrollar sus labores en Monterrey, sin que esto
significara la anexién del poblado municipal; sin
embargo, la carretera ha empezado o "jalar”,
como bien se sefiala, el crecimiento de la ciudad
hacia este municipio.

7. Lograr la efectiva integracién fisica, administra-
tiva y tarifaria en medios de transporte.

8. Establecer una autoridad metropolitana del
fransporte con capacidad ejecutiva y presu-
puesto propio.

Las dos propuestas anteriores son de carécter po-
[émico. Evidentemente existen dos vias para resol-
ver el problema del actual cacs en el transporte
piblico: la centralizacién administrativa y lo parti-
cipacién activa del sector piblico en ta prestacién
del servicio, alternativa seguida en el casc del
Distrito Federal o partir de la instalacidn del Metro,
o la liberalizacién del transporte a fin de dejarlo en
manos de la iniciativa privada y sujeto al libre
juego de la oferta y la demanda.

Segun las opiniones recogidas en el Consejo Esta-
tal de Transporte, esta Ultima serfa la solucién
éptima, por lo que elios sugieren que la manera de
“convencer” o los transportistas de aceptar los
estudios y sugerencias del Consejo es precisamente
a partir de lo demostracién de las ventajas y renta-
bilidad de gdoptar dichas medidas; por ejemplo

respecto a la inversién en el cambio de sus unida-
des, las cualidades de las rutas periféricas y la
conveniencia de participar de un sistema integrado
que tenga como columna vertebral al Metro o Tren
Ligero. Segun ellos esto no significa la inexistencia
de medidas reguladoeras, sine fundamentalmente
se trata de excluir al gobiernc de cualquier partici-
pacién como prestatario del servicio o incluse co-
mo administrador del misme.

Por ofro lado, las medidas adoptadas en la capital
de la Republica, parecen poner de manifiesto que
el sistema de transporte funciana mejor en donde
su administracién ha sido estatizada y centraliza-
da, que en los municipios canurbades, en donde
tode funciona con base en “coordinaciones” inter-
municipales.

Pero también es interesante considerar que la ten-
dencia de la actual politica en México parece orien-
tarse mdas a la privatizacién antes que a la
estatizacién de los servicios publicos. Por todas
estas razones lo fundamental es definir, como se
viene haciendo, las acciones necesarias para la
solucién efectiva del problema del transporte y
determinar en dénde se requiere la participacién
activa de las autoridades; tal es el caso de la
regulacién y legislacién, la planeacién integral, la
gestién finonciera para las grandes obras infraes-
tructurales, asi como el establecimiento de los me-
canismos para implementar dichas medidas.
Ahora, estos mecanismos pueden muy bien incluir
a ofros sectores u organismos. En ofras palabras,
lo prestacién del servicio puede ser privada pero
sujeta a una estricta racionalizacién que redunde
en beneficio de los usuarios y del desarrclio mismo
de la urbe.

La experiencia que nos dejan los fracasos en los
intentos de coordinocién parece indicar que el
problema de estos organismos es que aungue
reunen a representantes de distintas entidades po-
blicas y privados e incluso al llamado “sector so-
cial” {sindicatos y centrales obreras), éstos carecen
de una informacién comdn bien fundamentada
por lo que las decisiones se toman de acuerdo con
criterios parciales y sin una concepcién global del
problema. Generalmente no son reuniones de tra-
bajo donde se discuta con argumentos fundados la
propuesta de un proyecto, sino que se va a estas
reuniones a defender un aspecto o interés especifi-
co antes que a buscar soluciones infegrales. En este
sentido aparece como fundamental la necesidad
de un organismo de investigacién y planificacién
que sea capaz de reunir y fundamentar toda la
informacién; sin embargo es conveniente que di-
cho organismo no se encuentre integrado a lo
estructura gubernamental a fin de mantenerlo al
margen de intereses politicos o econémicos. Dicho
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organismo no tendria faculiades ejecutorias, pero
permitiria fundamentar y unificar la toma de deci-
siones.

9. Incentivar y vigilar estrictamente la afinacién de
vehiculos sobre todo de los que prestan servicio
publico,

10. Eficientar a los pequefias y medianos grupos de
operadores a través de su modernizacién ad-
ministrativa y operativa, sobre todo por medio
de la auténtica organizacién cooperativista de
los operadores individuales.

Este es también un aspecto muy discutido, ya que
en general se considera que los permisionarios
prestan un servicio deficiente, sobre todo porque
carecen del capital para invertir lo suficiente en sus
pequefias empresas.

11.Sendear la posibilidad de escalonar horarios
en las mds importantes dreas laborales y esco-
lores, a través de evoluaciones especificas.

12. Mejorar los mecanismos de regulacién pobli-
cos y promover la capacitacién de operadores
de transporte y la permanente informacién a
usuarios.

13.Incorporar a la planificacién vial las necesida-
des especificas del fransperte poblice.

14. Propuesta de CET: "La solucién para Monterrey
estd en la intervencién de lleno de la iniciativa
privada en el transporte colectivo. La estructuro
de las empresas debe ser la de una empresa de
servicio publico, regulada por una entidad ciu-
dadana representativa de teda la comunidad.
Las tarifas deben ser garantizadas para que el
equipo siempre esté en buenas condiciones y
que dé rendimientos que alienten la inversién”.
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