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Resumen

El objetivo de esta investigacion es plantear un diagndstico de las necesidades de
movilidad y transporte en la ciudad a partir de la informacién censal de los municipios
de trabajo y residencia de los habitantes de la ZMM; describir las interacciones entre los
municipios que son origen y destino de los viajes por motivo de trabajo; y analizar las
respuestas de politica que han dado las administraciones estatales y municipales en los
ultimos diez afios, contrastandolas con el diagndstico de la movilidad. Como objetivo
secundario también son exploradas algunas hipétesis que relacionan ciertas condiciones
sociodemogréficas con los desplazamientos de las personas: las personas de edad media
se desplazan mas que los muy jévenes o los mayores; las mujeres se desplazan menos
que los hombres; quienes tienen mayores ingresos tienen desplazamientos de mayor

distancia que quienes tienen menores ingresos.

En el primer capitulo se desarrolla el diagnostico de la movilidad, y se presentan las
relaciones expresadas en flujos de viajes entre los municipios metropolitanos. También
en este capitulo se prueban las hipotesis que relacionan la movilidad a las condiciones

sociodemogréficas, que dan cuenta de particularidades en las necesidades de transporte.

En el segundo capitulo se analiza el marco legal y administrativo para la planeacion del
transporte metropolitano y se contrastan los planes con el diagnostico que se presenta en
el capitulo uno. Se puede ver una relacion solamente parcial entre la planeacion y la

situacion de la movilidad en la Zona Metropolitana de Monterrey.
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Prélogo

El tema de esta tesis surgié a partir de algunos problemas con el que originalmente
pretendia estudiar. Mi intencién era analizar la estructura urbana y los patrones de
desplazamientos de acuerdo a algunas caracteristicas de quienes realizaban viajes por
cualquier motivo en el Area Metropolitana de Monterrey (area urbana contigua de
nueve municipios que el gobierno del estado considera para la planeacion
metropolitana). Queria, a partir de la encuesta origen destino realizada en 2005 a cargo
del Consejo Estatal de Transporte y Vialidad, describir diferencias en la accesibilidad de
las zonas de residencia de distintos estratos socioeconémicos, tiempos de viaje, y en
general, la interaccion funcional de la ciudad.

Al revisar la informacion que se desprendia de la encuesta y comentarlo con mi
Director, el Dr. Valentin Ibarra, y los profesores del curso de especializacion de
economia espacial, el Dr. Jaime Sobrino y el Dr. Gustavo Garza, nos parecié que algo
estaba mal.

Por consejo de mis profesores intenté descartar otros motivos de los viajes, para
enfocarme solamente en los viajes por motivo de trabajo, y determinar si la base de
datos de la encuesta era confiable y entonces realizar algunos analisis. Para indagar la
fiabilidad de la informacion se agruparon las AGEBS de la encuesta que correspondian
a un municipio, para poder comparar los viajes con los que podian deducirse de la
muestra censal de 2000. Los resultados evidenciaron la inutilidad de la informacion
recabada por la encuesta para explicar la movilidad en Monterrey y fue descartada su
posible utilizacién.

Después de haber decidido descartar la encuesta por las razones expuestas, El
Consejo publicé en su pagina web la metodologia de la Encuesta Origen Destino 2005.
Habian disefiado las encuestas y la Secretaria de Educacion del estado colabor6 para el
levantamiento reclutando a los estudiantes de las secundarias, a quienes se entregaron
los 90,000 cuestionarios. Cada estudiante deberia entrevistar a dos familias, la suya y
otra en la que no hubiera estudiantes de secundaria. Cabe agregar que los estudiantes
solo entregaron la mitad de los cuestionarios. Una vez conociendo la metodologia quedo
esclarecida la razon de que la informacion resultante fuera tan inconsistente.

Esta situacion despertd mi curiosidad acerca de la forma en que se planea el

transporte en Monterrey, puesto que dicha encuesta era un insumo para ello.



Por estas razones y por la importancia que reviste el transporte para una ciudad,
particularmente en una ciudad grandes dimensiones, como la Zona Metropolitana de
Monterrey, me propuse en este trabajo, a partir de la informacion censal de los
municipios de trabajo y residencia de los habitantes de la ZMM, plantear un diagndstico
de las necesidades de movilidad y transporte en la ciudad, describir las interacciones
entre los municipios que son origen y destino de los viajes por motivo de trabajo; y
analizar las respuestas de politica que han dado las administraciones estatales y
municipales en los Gltimos diez afios, contrastandolas con el diagnéstico de la movilidad.

Como objetivo secundario también son exploradas algunas hipotesis que
relacionan ciertas condiciones sociodemograficas con los desplazamientos de las
personas: las personas de edad media se desplazan méas que los muy jovenes o los
mayores; las mujeres se desplazan menos que los hombres; quienes tienen mayores
ingresos tienen desplazamientos de mayor distancia que quienes tienen menores
ingresos. Ademas, al tomar en cuenta el destino de los viajes nos permitié observar la
presencia de una cierta especializacion en algunos municipios de la ZMM.

Es evidente que una investigacion de mayor alcance requiere de otro nivel de
desagregacion, por ejemplo; de AGEB para luego hacer agrupaciones por distritos; no
obstante, el nivel de andlisis utilizado proporciona una imagen clara de una estructura
metropolitana conformada por municipios y permite estudiar como esta estructura
condiciona especificamente los viajes al trabajo.

Con este propésito en el primer capitulo se hace una descripcion de algunos de
los principales elementos de la estructura urbana de la ciudad y de los patrones de viajes
con base en la muestra censal de 2000 poniendo atencion a ciertas caracteristicas
sociodemogréaficas de quienes viajan por motivos de trabajo. Debo aclarar que fue
imposible contrastar las muestras censales de 2000 y 2010 en todos los aspectos puesto
que la informacion no estuvo disponible sino hasta hace muy poco tiempo.

En el segundo capitulo se analizan los cambios en los volumenes totales de los
viajes entre 2000 y 2010. La decision de considerar el total de los viajes esta relacionada
con la importancia de conocer los flujos absolutos para la planeacién del transporte.

El segundo capitulo contiene un analisis de los planes de transporte de las
ultimas administraciones estatales (dado que es facultad del gobierno del estado planear
el transporte metropolitano); con el fin de mostrar su congruencia interna y su

correspondencia con los patrones de desplazamientos que verdaderamente suceden.



Capitulo I. Estructura urbanay viajes por motivo de trabajo

Los viajes al trabajo en una ciudad estan enmarcados dentro de su estructura urbana,
esto es, la forma fisica en la que estdn organizadas sus actividades Yy componentes
infraestructurales. Los viajes al trabajo dan cuenta de la interrelacion de las zonas de
empleo y de residencia de los habitantes de la ciudad. Estos pueden considerarse la
interrelacion méas importante, porque es la que sostiene economicamente el resto de las
actividades y porque los viajes el trabajo representan en las ciudades el principal
movimiento de la poblacion, seguido de los viajes a la escuela.

La estructura urbana, es decir, el acomodo de las distintas actividades en el suelo
urbano, puede considerarse resultado de las actividades econdmicas que se aglomeran
en las ciudades para aprovechar las ventajas de la reduccion de los costos de transporte.
La estructura urbana se conecta a través del Sistema de Transporte Urbano (STU), que
comprende los vehiculos que circulan por la ciudad (pueden ser publicos o privados) y
la infraestructura de vialidad existente. A través del STU se trasladan tanto las personas
como las mercancias; movimientos indispensables para el funcionamiento de la ciudad.

Tradicionalmente la economia urbana considera a la ciudad resultado de su base
economica, asi como de las economias de escala, los costos de transporte y, por
supuesto, de las heterogeneidades de la geografia (Vickrey, 1969).

En las ciudades los costos del suelo varian a lo largo del territorio; y con el fin
de vencer la friccion de la distancia, aparecen los medios de transporte, los cuales tienen
costos variables en tiempo y dinero, segin los trayectos que deban realizarse (Alcay,
1982).

Las ciudades han tomado distintas formas en el tiempo que van desde las
localidades amuralladas de la antigiiedad hasta la metamegal6polis o ciudad-region de
la costa este de Estados Unidos. Durante largo tiempo los trabajadores vivieron
préximos a sus lugares de empleo, pero en la era industrial era casi imposible que todos
pudieran hacerlo sin que resultara en hacinamiento; y, ademas, descubrieron las
desventajas producidas en la salud por la contaminacion de las fabricas. Ante esta
situacion y el desarrollo del transporte (tren, autobus, automdvil) se presentaron las
circunstancias necesarias para que la residencia de la poblacién pudiera separarse de los
lugares de trabajo (Manning, 1978).

Las innovaciones en el transporte permitieron que la ciudad se expandiera y

cambiara la ubicacién de funciones. En Estados Unidos, con la simple innovacion del



carruaje se duplicé la velocidad de caminar, lo que permitid, a los que tenian dinero
suficiente para tener uno, mudarse fuera del centro; después, el transporte masivo,
expandié la ciudad sobre corredores radiales, asi que hubo poca dispersion de los
centros de mercado y se reforzaron las funciones del centro de la ciudad. Finalmente en
la ciudad motorizada, que se desarrolld principalmente después de la Segunda Guerra
Mundial, mientras se multiplicaban los automoviles, iban perdiendo demanda los
medios de transporte masivo, y a diferencia de estos medios de transporte que seguian
trayectorias lineares, que reforzaban el centro de la ciudad; el automoévil permitia
trasladarse en cualquier direccion permitiendo el acceso facil y répido a centros de
comercio suburbanos, promoviendo ciudades policéntricas (Hazard, 1977).

Quienes han estudiado la estructura espacial metropolitana (en ciudades de
Estados Unidos, principalmente), suelen analizar los procesos de suburbanizacion como
un proceso de evolucion en dos etapas; primero se da la suburbanizacion de la poblacion,
y después, la redistribucion de la actividad econdémica fuera de la ciudad central
(O’Connor, 1982). Considerando la evolucion mas reciente de este fendmeno, se puede
agregar a este proceso una tercera etapa de gentrificacion y repoblamiento de la ciudad
central.

En la ciudad central se ubica el distrito central de negocios; para distinguirlo se
suele considerar la densidad de empleos, el total de empleos que se ofrecen o, también,
la cantidad de edificios y oficinas. No hay, sin embargo, una definicion precisa y
unanime de la densidad de empleos o total de empleos que deben ofrecerse para
determinar que un area sea considerada distrito central de negocios, sino que es algo
relativo, al igual que los criterios para distinguir los centros suburbanos.

Los centros suburbanos se caracterizan porque en ellos se ubica actividad
econOmica, sea industrial o de servicios. Estos centros deben tener una relacion
funcional con la region metropolitana de la que forman parte. Esta relacion es expresada
por el vinculo entre las oportunidades de trabajo que se ofrecen en él y la residencia de
los trabajadores (O’Connor, 1982). Si algin centro suburbano incrementa el nimero de
empleos que ofrece, sea porgue llegan nuevas plantas, o aumenta la capacidad de las
que ya estaban, afecta el patron de desplazamientos en una ciudad. Como resultado de
dicho crecimiento, puede atraer un mayor nimero de viajes de otras areas, 0 puede
satisfacer su demanda de trabajo con quienes residen en el mismo centro, trayendo una

disminucion de viajes hacia otros centros. La importancia de un centro suburbano
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depende de la cantidad de trabajos que ofrece y de la proporcion de la poblacién de la
region metropolitana a la que provee de empleo (O’Connor, 1982).

Teniendo como marco las consideraciones anteriores, el propdsito, entonces, es
mostrar un panorama sobre la forma urbana que ha adoptado la Zona Metropolitana de
Monterrey (ZMM). Para esto se incluye, en los siguientes apartados, un examen de los
principales elementos de la estructura urbana, indicando donde se observa con mayor
intensidad la concentracion de la poblacion, los lugares con mayor nimero de empleos y
la ubicacion de los principales equipamientos (educativos, recreativos y de salud). El
resultado que se obtiene es un esquema de la estructura espacial de la ZMM vy de las
caracteristicas de cada una de sus areas, informacion indispensable para considerar si la
planeacion del sistema de transporte urbano brinda realmente la interconexion necesaria

entre las distintas areas de la ciudad.

1. Organizacion de la estructura urbana

En Monterrey se considera, para propositos de este trabajo, el distrito central de
negocios sin verificar la densidad de oficinas o empleos por &reas dentro del municipio,
puesto que la informacion que es utilizada para la descripcion de los patrones de los
viajes abarca a la totalidad del municipio y no es posible distinguir los destinos de los
viajes por motivo de trabajo al interior del municipio. Sin embargo, cuando, a pesar de
ello, se haga referencia al distrito central de negocios, o simplemente a la Zona Centro,
se entiende por ello el centro antiguo de la ciudad, delimitado las avenidas Constitucion,
al sur; Coldn, al norte; Félix U. Gomez, al este y Venustiano Carranza al oeste, sin tener
en cuenta las densidades de empleo. En el caso de los centros suburbanos, son
considerados tales de acuerdo a la centralidad del municipio en su conjunto, medida que
se obtiene al comparar el nimero de personas empleadas en una unidad territorial, con
el de los trabajadores que residen en dicha unidad, es decir, el cociente entre la demanda
ocupacional del municipio (poblacién ocupada que labora en el municipio) y el total de
poblacion ocupada que reside en el municipio (Sobrino, 2003). Cuando la centralidad de
un municipio sea superior a uno, se le considera un centro suburbano, aunque no se
pueda delimitar el area del municipio que constituye el subcentro, dado que la
informacion de que se dispone esta agregada en el nivel municipal. A pesar de estas
limitaciones puede tenerse una nocion clara de la organizacion de las distintas funciones

de la ciudad a partir de los viajes que podemos observar.
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Distribucion de la poblacion

La poblacion de Monterrey desbordd los limites municipales a principios de la década
de los cincuenta, uniéndose fisicamente a San Pedro Garza Garcia (que, en esos afios, se
llamaba solamente Garza Garcia), Guadalupe y San Nicol&s de los Garza, pero era
dificil imaginar entonces que la mancha urbana seguiria desbordando los limites
municipales, hasta abarcar los once municipios, que ahora conforman la Zona
Metropolitana de Monterrey: Apodaca, Garcia, San Pedro, Escobedo, Guadalupe, Juarez,
Monterrey, Salinas Victoria, San Nicolas, Santa Catarina y Santiago (CONAPO, 2005).
El area urbana, sin embargo no comprende toda la superficie de esos municipios, sino
que de algunos de ellos abarca sélo una pequefia parte. EI area urbana contigua de los
once municipios se conoce como Area Metropolitana de Monterrey (AMM). Sin
embargo, el Gobierno del Estado, para la planeacién metropolitana, reconoce solamente
el area contigua de nueve municipios, ignorando a Santiago y a Salinas Victoria, que
son considerados como subregion periférica (Garcia, 2008). Al margen de esta
discrepancia, puede observarse ademas una tendencia de crecimiento en los municipios
periféricos que no se han incorporado aln a la zona metropolitana (al menos, de acuerdo
a los criterios de CONAPO): Abasolo, Cadereyta, Ciénega de Flores, EI Carmen,
Hidalgo, Pesqueria y Zuazua presentan una dindmica demogréfica y un crecimiento
urbano que, de seguir asi, tendrdn que ser pronto considerados municipios
metropolitanos (Garcia, 2008).

Para efectos de analizar los patrones en los viajes por motivo de trabajo, se
consideran los once municipios que considera CONAPO en su delimitacion de la ZMM.
De éstos, los que albergan un mayor porcentaje de la poblacion son Monterrey,
Guadalupe, San Nicolés, Apodaca y Escobedo (cuadro 1).

La tasa de crecimiento media anual (TCMA) de la ZMM ha disminuido
paulatinamente entre 1990 y 2010 (2.7% en 1990 y 1.8% en 2000-2010, como se
muestra en el cuadro 1). Este comportamiento se presenta en la mayoria de los
municipios que conforman la zona metropolitana, sin embargo, los que se han
incorporado a la conurbacion més recientemente llegan a tener tasas crecientes u
oscilantes, como es el caso de Juarez o Salinas Victoria, que presentaron primero una
TCMA mas elevada, pero en el quinquenio intermedio (1995-2000) disminuyo, y en el

ultimo periodo (2000-2010), crecid. En el cuadro 1 se puede observar detalladamente la
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distribucion y el comportamiento de la poblacion de cada uno de los municipios que

conforman la ZMM.

Cuadro 1. ZMM: Poblacién, tasa de crecimiento, superficie y densidad media urbana, 1990-2010

Municipio Poblacion . . Tasa de Crecimiento Media Anual (TCMA)  Superficie  pmu*
1990 1995 2000 2005 2010 1990-1995 1995-2000 2000-20052005-2010*  (km?) (hab/ha)

2613227 3038 193 3299 302 3664 331 3993 991 27 2.0 18 0.8407 6 680 116.6
Apodaca 115913 219153 283 497 418 784 520 566 119 6.2 7.1 2.1367 238 137.9
Garcia 13164 23981 28974 51658 143 670 11.2 45 10.7 104509 1040 89.8
San Pedro Garza Garcia 113 040 120913 125978 122 009 123376 12 1.0 06 0.1083 72 644
Gral. Escobedo 98 147 176 869 233 457 299 364 357 256 11.0 6.7 45 1.7329 151 1215
Guadalupe 535 560 618 933 670 162 691931 675015 26 1.9 0.6 -0.2402 118 1142
Juarez 28014 50 009 66 497 144 380 256 454 10.8 6.9 14.6 5.7417 247 1037
Monterrey 1069238 1088143 1110997 1133814 1130960 0.3 0.5 04 -0.0245 324 1152
Salinas Victoria 9518 15925 19 024 27 848 32625 9.5 4.2 6.9 1.5504 1658 41.7
San Nicolas de los Garza 436 603 487 924 496 878 476 761 443 031 20 0.4 -0.7 -0.7105 60 127.9
Santa Catarina 163 848 202 156 227 026 259 896 270 790 3.8 2.8 24 0.3998 885 137.9
Santiago 30182 34187 36 812 37 886 40 248 22 17 05 0.5894 746 178

Fuentes: CONAPO, INEGI, SEDESOL: Delimitacién de zonas metrpolitanas 2005; INEGI Censo de Poblacion y Vivienda 2010
*la TCMA de 2010 fue estimada para el periodo 2000-2010, dado que el conteo de 2005 ha sido muy cuestionado.

Es de suponer que los municipios que mas rapidamente crecen demograficamente
generaran en el futuro un mayor volumen de viajes hacia los destinos donde se espera
que estaran mas concentrados los centros de trabajo, por lo que debera preverse las
necesidades de transporte que emerjan de esta nueva forma urbana. En este caso, es
claro que Juarez, Garcia y Apodaca, que presentan una mayor tasa de crecimiento media
anual, seran municipios generadores de viajes al trabajo independientemente de que una
porcion significativa de estos tengan como destino estos mismos municipios. Pero
tendrd que verse si esto es asi segun los cambios que han ocurrido en la distribucion
espacial del empleo metropolitano.

Por otra parte, los municipios que tienen una TCMA negativa, son los
municipios mas consolidados de la ZMM, y aunque hayan dejado de crecer, conservan a
la mayor parte de la poblacién dentro de sus fronteras, por lo tanto no quiere decir que
el atender las necesidades de movilidad que surjan en los municipios de reciente
incorporacion a la ZMM, implique dejar de prestar atencion a las necesidades de

movilidad en los municipios méas consolidados.

Distribucién del empleo

La forma en que se distribuye el empleo, determina, en gran medida, los destinos de una
gran parte de los viajes que suceden en una ciudad. Los municipios con mayor nimero

de personal ocupado en la ZMM son Monterrey, San Nicolds, Apodaca y Guadalupe
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(cuadro 2); pero Monterrey tiene una participacion de casi el 50% del personal ocupado;
y en menor medida, pero todavia con una participacion en la oferta laboral digna de
mencionarse estan los municipios de San Pedro y Santa Catarina.

Entre 2003 y 2008 disminuyeron un poco su participacion en el empleo total de
la Zona Metropolitana los municipios que concentran el mayor porcentaje del personal
ocupado; el unico que tuvo un ligero incremento en su participacion, fue Apodaca, pero
no alcanzo un crecimiento siquiera del uno por ciento.

Si nos basamos exclusivamente en el cambio ocurrido en el intervalo de tiempo
entre estos dos afios, es de esperar que Monterrey, San Nicolas, Apodaca y Guadalupe
continGen atrayendo una gran proporcién de viajes al trabajo, aunque probablemente su
participacion en el total de viajes puede modificarse ligeramente en el futuro cercano.
Es importante mencionar también que el crecimiento absoluto del empleo continla

teniendo lugar en los municipios mas tradicionales en su metropolitanismo.

Cuadro 2. ZMM: Distribucién del Empleo

Empleo 2003 Empleo 2008 Cambio porcentual en la
Personal Ocupado Personal Personal Ocupado  Personal  participacion de personal
Municipio (miles) Ocupado (%) (miles) Ocupado (%) ocupado en laZMM

APODACA 83.47 9.21 116.174 10.21 0.99
GARCIA 11.86 131 16.389 1.44 0.13
SAN PEDRO 70.28 7.76 80.951 7.11 -0.65
ESCOBEDO 30.46 3.36 44.046 3.87 0.51
GUADALUPE 96.55 10.66 114.568 10.07 -0.59
JUAREZ 8.54 0.94 15.012 1.32 0.38
MONTERREY 441.79 48.77 532.401 46.78 -1.99
SALINAS VICTORIA 1.87 0.21 3.419 0.30 0.09
SAN NICOLAS 118.41 13.07 136.654 12.01 -1.06
SANTA CATARINA 64.41 711 71.162 6.25 -0.86
SANTIAGO 5.48 0.60 7.31 0.64 0.04
ZMM 905.91 100.00 1138.086 100.00 0.00

Fuente: INEGI Censos Econédmicos 2004 y 2009

El empleo se distribuye de manera desigual entre los municipios segun las distintas
ramas de actividad. En Monterrey, sin embargo, se concentra la mayor proporcion del
personal ocupado en casi todas las ramas de actividad.

Si se consideran las distintas ramas de actividad, es evidente que la distribucion
espacial del empleo es desigual. Sin embargo, casi todas mantienen el mismo patron que
el conjunto de la actividad econémica.
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Cuadro 3. ZMM: Personal ocupado por rama de actividad, 2003
Comercio Transporte Servicios Industria Construccion Corporativo  Total

APODACA 521 11.45 4.16 17.49 0.88 0.00 8.93
GARCIA 0.45 0.75 0.70 2.84 0.00 0.00 1.30

SAN PEDRO 5.23 113 13.99 3.58 9.26 0.00 7.51
ESCOBEDO 4.64 6.45 117 4.24 1.40 0.00 3.30
GUADALUPE 13.77 12.63 6.77 1157 5.96 0.00 10.32
JUAREZ 0.97 1.36 0.37 1.46 0.19 0.00 0.91
MONTERREY 49.86 46.84 58.28 31.57 66.05 69.54 47.31
SALINAS VICTORIA ~ 0.13 0.95 0.04 0.35 0.02 0.00 0.20
SAN NICOLAS 14.00 12.28 9.56 15.89 5.51 0.00 12.66
SANTA CATARINA 491 4.64 4.30 10.71 10.63 30.46 6.98
SANTIAGO 0.81 1.52 0.67 0.30 0.09 0.00 0.59

ZMM 100 100 100 100 100 100 100

Fuente: INEGI Censos Econédmicos 2004

Cuadro 4. ZMM: Proporcion del personal ocupado por rama de actividad, 2008
Comercio Transporte Servicios Industria Construccion Corporativo  Total

APODACA 7.56 13.79 4.70 21.10 1.72 0.00 10.33
GARCIA 0.99 0.98 0.68 3.00 0.00 29.56 1.46
SAN PEDRO 5.38 0.55 11.79 3.35 6.50 54.85 7.20
ESCOBEDO 4.94 7.73 1.80 5.52 2.74 0.00 3.92
GUADALUPE 13.06 8.82 6.24 13.98 6.99 0.00 10.18
JUAREZ 2.30 117 0.72 153 0.60 0.00 1.33
MONTERREY 46.34 47.76 59.99 24.33 64.31 15.47 46.16
SALINAS VICTORIA ~ 0.34 0.91 0.10 0.45 0.31 0.00 0.30
SAN NICOLAS 13.19 12.86 9.66 15.20 8.62 0.04 12.15
SANTA CATARINA 4.99 3.70 3.62 11.23 8.18 0.09 6.33
SANTIAGO 0.91 171 0.69 0.31 0.04 0.00 0.65
ZMM 100 100 100 100 100 100 100

Fuente: INEGI Censos Econémicos 2009

Monterrey predomina en las diferentes ramas de empleo en los dos diferentes periodos,
el Unico caso atipico es el del empleo en direccion de empresas y corporativos. Esto se
explica por la preferencia de los corporativos por la Zona Valle, en San Pedro, y porque
el total del empleo en esa rama de actividad es minimo*, y cualquier pequefio cambio de
ubicacion de una sola empresa produce efectos que en términos porcentuales son muy
notorios.

En la rama industrial Monterrey no tiene una demanda de empleo muy superior a
la de Apodaca, y parece ser la rama de actividad que esta distribuida en més municipios.
Esto ha sido favorecido por el Estado que ha destinado espacios en muchos municipios

a parques industriales; y aunque prevalezcan ademas de Monterrey y Apodaca, San

! Lainformacion de los censos econémicos corresponde a 2003 y 2008. El total del personal ocupado en
laZMM en la rama de direccion de empresas y corporativos en esos afios era de 2600 y 2321
respectivamente.
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Nicolas, Guadalupe y Santa Catarina, también puede observarse un porcentaje del
personal ocupado en la rama industrial en el resto de los municipios.

El empleo en Construccion y Servicios es el que estd mas concentrado en
Monterrey. Sin embargo, es importante recalcar que, en el censo econdémico, cuando se
pregunta a las unidades econdmicas acerca del personal ocupado, en el caso del empleo
en la construccion, transportes, o servicios financieros y de seguros se les considera
como ocupados en el municipio en el que esta la matriz de la empresa, aunque las
personas no estén laborando fisicamente en ese lugar, sino en otro.

Es importante hacer notar que el municipio de Monterrey, a pesar de la
dispersién de la poblacion hacia otros municipios, sigue concentrando un porcentaje
importante de la poblacién, y que, al ser el municipio con mejores conexiones de
vialidades y transporte con el resto de los municipios, es logico que haya una
concentracion tanto de los servicios, como del comercio.

Este ultimo esta ahora un poco menos concentrado en el municipio de Monterrey,
ya que las actividades comerciales, en mayor medida, han aumentado su dispersion, de
forma similar a la dispersion de la poblacidn. Esto se hace evidente cuando en los planes
de desarrollo urbano se muestra que el uso de suelo comercial ha aumentado mas su
participacion que los otros usos de suelo en los distintos municipios del AMM
(Gobierno del Estado de Nuevo Le6n, 2008a: 47)

Las distintas ramas de empleo pueden implicar viajes mas largos o mas cortos
para quienes estan empleados en ellas. Es probable que quienes tienen un empleo en
ramas comerciales tengan desplazamientos mas cortos, ya que es el uso de suelo que se
ha incrementado en todas las zonas de la ciudad, que quienes laboran en ramas
industriales, por la dispersion o concentracion del tipo de actividad; sin embargo esto

tendria que estudiarse en trabajos posteriores.

Distribucion del equipamiento urbano

A pesar de que escape al propdsito de esta tesis analizar los viajes por motivos distintos
al trabajo, si conviene tener en cuenta la distribucion del equipamiento urbano en la
ciudad, dado que, aunque se profundice solamente en los viajes por motivo de trabajo,
es precisamente la nocion de la ubicacion de equipamiento urbano la que nos da una

idea del comportamiento del resto de los viajes que suceden al interior de la ZMM.
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Ademas, debe tenerse en cuenta que los equipamientos educativos atraen un elevado
namero de viajes al trabajo, aunque de menor importancia relativa que los viajes que
realizan quienes viajan para estudiar en ellas.

El equipamiento metropolitano comercial y cultural esta concentrado en la Zona
Centro de Monterrey y en San Pedro; el de salud especializada en las Colonias
Obispado y Sertoma en Monterrey; y la concentracion de las unidades hospitalarias es
tal, que en el municipio de Monterrey se localizan dieciséis, mientras que en San
Nicolas de los Garza 'y en San Pedro hay solamente dos en cada municipio y solamente
una en Guadalupe; ademas en el resto de la zona metropolitana no hay unidades
hospitalarias importantes.

El equipamiento educativo de nivel superior en la ciudad se ubica en el Sur del
municipio de Monterrey, en donde destaca el Instituto Tecnologico y de Estudios
Superiores de Monterrey, en el que estaban inscritos 13,500 alumnos, en San Nicolas
esta ubicada la Ciudad Universitaria, donde estan la mayoria de las facultades de la
Universidad Auténoma de Nuevo Ledn (UANL), en la que en total hay 60,000 alumnos
inscritos; aunque no toda la poblacién estudiantil de la UANL se ubica en la Ciudad
Universitaria. Algunas de las facultades estdn ubicadas en otros municipios: en
Monterrey (10), en Escobedo (2) y en Linares (2). En San Pedro la principal institucion
educativa es la Universidad de Monterrey, en la que hay 4,200 alumnos inscritos.

El equipamiento deportivo metropolitano se ubica principalmente en Monterrey,
(la Ciudad Deportiva Monterrey y el Gimnasio Nuevo Leon) y San Nicolas (en las
instalaciones deportivas de la UANL).

En la ciudad cuenta con un equipamiento que da servicio a los eventos masivos
nacionales e internacionales, Cintermex (en el Parque Fundidora, que se ubica cerca de
la Zona Centro) y en menor medida en el centro CONVEX en la colonia Pio X, también
cerca de la Zona Centro (Guajardo, 2003; Gobierno del Estado de Nuevo Leon, 2000).

El equipamiento urbano, en general, estd muy concentrado en los municipios
mas consolidados desde el punto de vista metropolitano, por lo que puede esperarse que,
ademas de los viajes al trabajo, también se generen muchos viajes por otros motivos

desde los municipios recientemente incorporados a la ZMM.
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2. Interaccion de los componentes de la estructura urbana

Del mismo modo que se habla de subsistemas urbanos en un sistema urbano nacional,
en el interior de una metropoli también se podria afirmar que existen subsistemas
intraurbanos que se pueden identificar por la conformacion de circuitos de interaccion.
Algunos de ellos se pueden derivar, por ejemplo, de la produccion de bienes y servicios;
asi, si se requiere producir un bien de consumo final se usaran, entre otros insumos, los
servicios del trabajo y para que estos estén disponibles es imprescindible que los
trabajadores se trasladen al lugar de la produccién. Por tanto, este circuito especifico
puede delimitarse por los desplazamientos que realizan los trabajadores cotidianamente
entre su hogar y el lugar de trabajo.

La anterior interaccion y otras semejantes que deben existir entre los elementos
de la estructura urbana, segun las distintas actividades y funciones urbanas, ocurre si
existe un medio como el Sistema de Transporte Urbano (STU) que comprende a los
vehiculos que circulan por la ciudad (sea que se utilicen para transporte publico o
privado, de personas o mercancias) y su infraestructura (vialidades y vias férreas).

Conforme se expanden las ciudades y se diversifican los centros de empleo, el
STU de una ciudad toma mayor importancia. En la ZMM las vialidades son la principal
infraestructura para el transporte, porque el sistema de tren ligero (metrorrey) es muy
restringido; y, por lo tanto, depende de la vialidad tanto el transporte publico como el
privado.

Las vialidades son de distintos tipos; las principales son las vias de acceso
controlado y las vialidades primarias. Las vias de acceso controlado son los viaductos y
periféricos existentes en la ciudad, cuyas caracteristicas y restricciones (no permiten el
estacionamiento permanente, y los cruces con otras vias se realizan por pasos a desnivel)
permiten una circulacion continua. El Periférico de Monterrey y el Arco vial son de este
tipo y conectan a la ciudad con Saltillo, Monclova, Colombia, Nuevo Laredo, Miguel
Alemén y Reynosa.

Las vias primarias (calzadas y avenidas) son las que dentro de la traza urbana de
la metrdpoli se distinguen por dar fluidez al transito de paso y vincular las calles

colectoras y las locales; ademas, sobre ellas se canalizan las principales vias del
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transporte colectivo y no se intersecan con vialidades secundarias, sino con arterias de
su misma jerarquia. Miden entre 20 y 40 metros de ancho y no esta permitido el
estacionamiento. Las principales vialidades primarias son ElI Anillo Metropolitano, el
Anillo Intermedio y el Arco Intermunicipal, a pesar de estar todavia incompletos.

Las vias secundarias colectoras permiten el estacionamiento a uno o dos lados de
la via, miden entre 15y 20 metros de ancho y su funcién es comunicar el trénsito local
con las vias primarias y de acceso controlado (Guajardo, 2003: 429-430).

Las vialidades de acceso controlado en el AMM tienen una extension de
197.65km y las primarias, 376.8 km; (Gobierno del Estado de Nuevo Leon, 2008).

Fig. 1. Vialidades del AMM

UERARQUIA VIA
TIPG OF VIALIDAD

Fuente: CETYV (Gobierno del Estado de Nuevo Ledn, 2008).

En la ZMM, el sistema vial favorece la comunicacion centro periferia; carece de un
esquema que estimule la comunicacion entre los suburbios, con lo que afecta la
eficiencia de los desplazamientos en la ciudad. Los periodos de traslado u “horas pico”,
en los que se presenta el mayor volumen de flujo vehicular dentro de la ZMM son de 7
a 9 de la mafiana, de 12 a 14 y de 16:30 a 19:30. La capacidad de un sistema vial se
mide a través de volimenes (aforo) y niveles de servicio. La mayoria de las avenidas
que componen el Anillo Intermedio estan saturadas y con niveles de servicio a flujo
forzado, que implica bajas velocidades y altos volumenes: mayores a los de su

capacidad (Guajardo, 2003). Esto estd relacionado con la distribucion modal del
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transporte; el 53.05% de la poblacién en 2003 se trasladaba en transporte publico, 5.61%
en taxi, 37.62 % en auto, y 3.72% en otro modo de transporte (Gobierno del Estado de
Nuevo Ledn, 2004b). En cambio, en la Ciudad de Mexico, el 80% de los viajes se
realizaban en transporte publico; y en Guadalajara, el 70%. Ademas, la ZMM tiene uno
de los més altos indices de motorizacion del pais. En 2000 era de 25, en tanto que el de
la ZMCM, era de 19 (INEGI, 2009).

Los servicios de transporte amplian las posibilidades de trabajo y proporcionan
acceso a los servicios de salud y de ensefianza, y a los centros recreativos y culturales.
La movilidad cotidiana de las personas revela la forma urbana: sus concentraciones
residenciales, de empleo y de equipamiento urbano.

La movilidad es la expresion de la relacion entre las distintas funciones de la
ciudad. Pero la tendencia a la expansion y al uso de medios de transporte motorizados
para el aprovechamiento de las posibilidades que ofrece la ciudad tiene implicaciones
diferentes para distintos grupos dentro de la ciudad; para todos representa un elevado
tiempo de traslado, pero para quienes utilizan medios de transporte privado es menor
(en comparacion con quienes usan transporte publico). Para quienes usan transporte
publico, el tiempo de viaje es aproximadamente 30 minutos mas largo, en promedio,
que para quienes utilizan transporte privado (Gobierno del Estado de Nuevo Ledn,
2004b: 24). Ademés de que el viaje en transporte privado se realiza con mayor
comodidad que en el transporte pubico que, en las horas pico, presenta frecuentemente
una saturacion de pasajeros.

En América Latina, la evidencia sugiere que las ciudades se estan volviendo
menos densas (Poole, 1994: 20), por lo que tiende a encarecerse la provision de
servicios de transporte colectivo. Vasconcellos (2001) al estudiar a las ciudades de
paises en desarrollo, identifica los principales factores que influyen en la movilidad, en
un nivel de analisis demografico, estudiando principalmente a las ciudades de paises en
desarrollo. Estos factores han permanecido relativamente estables y guardan cierta
semejanza entre ciudades. Asi encuentra que la movilidad se incrementa a la par del
ingreso, es mayor para hombres que para mujeres; también es mayor para las personas
de edad adulta que para los muy jovenes o muy viejos; de igual manera sucede con los
adultos que tienen un trabajo estable en comparacién con los que no lo tienen, etc.

Ademaés de esa caracterizacion de la movilidad, el autor remarca el hecho de
que los pobres tienen mas problemas de accesibilidad, puesto que tienden a vivir lejos

de lugares de trabajo y de instalaciones publicas, porque la tierra es mas barata en las
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areas periféricas. Afadiendo a esto que las calles de las zonas pobres tienden a estar mal
pavimentadas, y no es facil caminar o andar en bicicleta, dificultando todos los modos
de transporte.

Estas tendencias en los patrones de viajes son muy importantes para analizar las
necesidades de movilidad y transporte en una ciudad; pero las razones de estas
diferencias de patrones de viajes entre grupos sociales estdn relacionadas con las
diferentes actividades en las que toman parte y, en este caso de estudio, s6lo podremos
analizar los viajes por motivos de trabajo. No podran ser tenidas en cuenta muchas de
estas razones que marcan tendencias en los desplazamientos, sin embargo, dentro de los
mismos viajes al trabajo, pueden verse algunas diferencias en los patrones de los
desplazamientos, y tratar de inferir las diferentes necesidades para los grupos, partiendo
de la similitud con otros casos de estudio.

De acuerdo con Vasconcellos (2001) un enfoque sociologico del estudio del
transporte no toma a la demanda de viajes como algo dado, sino como producto de las
condiciones que prevalecen en la ciudad; influida por caracteristicas individuales y
familiares; por los sistemas de transporte existentes, limitaciones espaciales vy
temporales y por las decisiones de politica publica.

En la mayoria de las ciudades, los viajes al trabajo, excluyendo los viajes de
regreso a casa, son el motivo mas frecuente de los desplzamientos, seguido por los
viajes a la escuela. En general las actividades son las que determinan los viajes, por eso,
a través de ellas (como las caracteristicas del hogar) se puede entender el vinculo entre
los viajes y los tipos de hogares.

Las diferentes caracteristicas de los hogares deben ser consideradas, para ofrecer
servicios de transporte que satisfagan las necesidades de los usuarios potenciales,
porque tienen la capacidad de impactar la calidad de vida de la poblacion, volviendo
accesibles zonas de concentracion de empleo a las zonas residenciales, y reduciendo los
tiempos de viaje.

El indice de motorizaciébn muchas veces se asocia con progreso 0 aumento de
nivel de vida, en Monterrey habia un automdvil por cada 2.7 habitantes en el 2003; sin
embargo, como hace notar lIslas (2000) puede mas bien estar relacionado con
desorganizacion e ineficiencia del transporte pablico. Negrete (2008) afirma que la
percepcion de la ciudadania de que habita una metrdpoli que le ofrece oportunidades y
servicios se deriva de la posibilidad real de acceder fisica y socialmente a esas

oportunidades; para lo que es necesario un sistema integral de transporte.
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La necesidad de movilidad en las grandes ciudades y zonas metropolitanas es
permanente y creciente. En ellas, los desplazamientos de la poblacion no se constrifien a
los limites administrativos. Esto permite mayores oportunidades, pero al mismo tiempo
amplios sectores de la poblacion han visto disminuido su acceso a los servicios e
infraestructura que la ciudad brinda, por la separacion de las distintas funciones urbanas
y de la falta de disciplina para ordenar y desarrollar las redes viales y las de transporte
publico en conjunto con los planes de desarrollo urbano (Iracheta, 2006).

Muchas de estas funciones escapan a este analisis, pues se estudian aqui
solamente los viajes por motivo de trabajo entre municipios, pero aun asi, puede tenerse
alguna idea de las oportunidades y los obstaculos que enfrentan los habitantes de

algunos municipios en la ciudad.

3. Movilidad de la fuerza de trabajo.

Habiendo sefialado la importancia que tienen los desplazamientos por motivo trabajo en
el funcionamiento de la ciudad, en este apartado se puede observar que las
caracteristicas de éstos pueden variar dependiendo del lugar donde residen los
trabajadores, el nivel de ingresos, la escolaridad, la posesion de automdvil, la edad y el
sexo del trabajador. Este analisis mejora el conocimiento que se podria obtener con la
simple descripcién de los volumenes de viajes entre diferentes origenes y destinos, y de
este modo también se podria disefiar una politica de transporte que atendiera
necesidades mas especificas de los usuarios.

Cabe hacer notar que el anélisis sobre la movilidad en la ZMM no esta basado en
traslados efectuados realmente, sino que son viajes potenciales por motivo de trabajo, ya
que la informacion que se analiza corresponde a la que se obtuvo de la muestra del
censo de poblacion del 2000. En ésta se pregunta el municipio de residencia, y el
municipio en el que trabaja la poblacién encuestada, sin embargo, no se puede saber si
necesariamente implica un viaje para la poblacion cuyo municipio de residencia y de

trabajo es el mismo, pues el trabajo realizado puede tener lugar en el mismo domicilio®.

% Podemos estimar el porcentaje de los viajes que son realizados porque a partir de la informacion de la
encuesta de ocupacion y empleo, que realiza el INEGI, se puede saber el porcentaje de la poblacion que
trabaja en alguna microempresa sin establecimiento, cuya actividad tiene lugar en el domicilio de
residencia. Este porcentaje para los empleados en el Estado de Nuevo Ledn (en el primer trimestre de
2005) es 2.84%. Podriamos estimar que, de quienes trabajan en el municipio en que residen, un
porcentaje similar a ese 2.84% trabaja en su mismo domicilio, y por lo tanto no realiza viaje alguno por
motivo de trabajo.
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Movilidad intermunicipal: municipios de residencia y municipios de trabajo

El primer aspecto que se considera esta relacionado con la interaccion metropolitana de
los municipios en la Zona Metropolitana de Monterrey. En el Cuadro 5, se presenta el
porcentaje del total de los viajes al trabajo, originados en cada uno de los municipios
que conforman la ZMM; y en el Cuadro 6, el porcentaje del total de los viajes en la

ZMM segun municipio de destino.

Cuadro 5. ZMM: Matriz Origen Destino porcentual de los viajes desde cada municipio, 2000

viajes
SAN GUADALUP MONTER  SALINAS SAN SANTA >
APODACA  GARCIA oo ESCOBEDO c JUAREZ REY  VICTORIA  NICOLAS CATARINA  SANTIAGO p(;lzr;z lj aele
APODACA 51.33 0.79 1.55 2.09 6.15 0.15 20.59 0.16 16.02 1.07 0.11 100
M GARCIA 0.46 68.68 3.63 0.69 0.86 0.00 7.18 0.00 0.29 18.20 0.00 100
u R SAN PEDRO 1.49 0.76 60.77 0.47 1.96 0.02 23.82 0.00 2.82 7.72 0.17 100
r.1 € EScoBEDO 4.94 1.27 2.33 44.30 2.32 0.04 27.26 0.02 16.09 1.40 0.03 100
! S GUADALUPE 5.70 0.54 2,97 0.61 56.26 0.88 24.73 0.27 6.64 131 0.10 100
.C ! JUAREZ 2.32 0.50 2.07 0.63 28.23 36.69 22.96 1.32 4.27 0.78 0.23 100
id MONTERREY 1.85 0.81 3.73 1.16 2.53 0.07 83.66 0.00 4.52 1.56 0.12 100
P € salNAs
i N VICTORIA 10.71 1.63 0.58 12.38 3.63 0.00 35.92 14.71 19.88 0.58 0.00 100
o c SAN 8.02 057 3.26 224 5.09 0.10 25.36 1.95 51.93 1.39 0.09 100
i SANTA
d a CATARINA 1.05 3.08 17.50 0.49 1.99 0.03 19.02 0.35 2.35 54.06 0.08 100
e SANTIAGO 0.53 0.01 0.87 0.00 0.27 0.00 14.29 0.17 0.77 0.38 82.71 100
ZMM 7.82 1.38 6.47 3.97 14.35 0.86 44.64 0.45 13.72 5.36 0.98 100
Fuente: INEGI XIl Censo General de Poblacién y Vivienda, 2000
Cuadro 6. Matriz Origen-Destino porcentual de los viajes de laZMM, 2000
viajes
SALINAS SAN SANTA
APODACA GARCIA SANPEDRO ESCOBEDO GUADALUPE JUAREZ MONTERREY .rolr | coro o hio,  SANTIAGO potjgsc‘; Zles
APODACA 414 006 0.13 0.17 0.50 0.01 1.66 0.01 1.29 0.09 0.01 8.07
GARCIA 0.00 0.49 0.03 0.00 0.01 0.00 0.05 0.00 0.00 0.13 0.00 0.71
M SAN PEDRO 0.06 0.03 244 0.02 0.08 0.00 0.96 0.00 0.11 0.31 0.01 4.02
u R ESCOBEDO 031 008 0.14 2.75 0.14 0.00 1.69 0.00 1.00 0.09 0.00 6.20
N € GUADALUPE 111 0.10 0.58 0.12 10.98 0.17 4.83 0.05 130 0.26 0.02 19.51
hs JUAREZ 0.04 0.01 0.03 0.01 0.47 0.61 0.38 0.02 0.07 0.01 0.00 1.66
c 1
i d MONTERREY 0.63 0.28 127 0.40 0.86 0.02 28.48 0.00 154 0.53 0.04 34.05
P s 002 000 000 002 00l 000 007 003 004 000 000 018
('J 2 VICTORIA : : : : : : : : : : : :
SAN
i NICOLAS 121 0.09 0.49 0.34 0.77 0.01 3.82 0.29 7.81 0.21 0.21 15.24
et sam 007 020 116 003 013 000 126 002 016 357 357 1017
e CATARINA : " g : g i g ' g g g :
SANTIAGO 0.01 0.00 0.01 0.00 0.00 0.00 0.15 0.00 0.01 0.00 0.00 0.18
ZMM 759 134 6.28 3.86 13.94  0.83 43.34 0.43 13.32 5.20 3.87 100.00

Fuente: INEGI XII Censo General de Poblacién y Vivienda, 2000

Los viajes por motivo de trabajo en la Zona Metropolitana de Monterrey (ZMM) en
2000 nos dan cuenta de la interaccion que hay entre los municipios. Por medio de estas
interacciones se puede conocer las caracteristicas principales de los municipios: cuéles
son predominantemente residenciales, o cuéles tienen mas centros de empleo; también
se muestra cudles municipios estan mas integrados o vinculados a la Zona
Metropolitana por la intensidad en que son destino u origen de viajes que comienzan en
algiin municipio y terminan en otro. Igualmente, nos ofrece una visién panoramica de

cuéles municipios son mas autbnomos laboralmente.
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Monterrey es un municipio grande y alargado, el distrito central de negocios abarca s6lo
una fraccion de su territorio, y un porcentaje considerable de la poblacion de la ZMM
reside en él. La mayoria de su poblacion trabajadora (83%) labora en el mismo
municipio, siendo en primer lugar San Nicol&s y en segundo, San Pedro, los municipios
que atraen a la mayor proporcién de quienes salen del municipio para trabajar.

Del resto de los municipios de la ZMM, la mayoria se comporta de forma
similar, Guadalupe, San Nicolas, Apodaca, Escobedo y Santa Catarina ofrecen empleo a
aproximadamente la mitad de sus residentes ocupados, y el resto tiene como lugar de
empleo otro municipio de la ZMM. El destino mas frecuente para los trabajadores de
todos estos municipios es Monterrey (el porcentaje de trabajadores de cada municipio
que viaja a Monterrey fluctla entre 14% y 36%) en cuyos limites esta casi la mitad del
total del personal ocupado en la zona metropolitana. Este flujo denota su papel de
municipio central de la metrépoli.

Para el caso de los viajes que se originan en Guadalupe y en San Nicolas ningln
municipio atrae un volumen de viajes por motivo de trabajo similar al que atrae
Monterrey; en cambio, para los viajes originados en Apodaca y en Escobedo, San
Nicolas es destino de un porcentaje considerable de los viajes; y para los viajes con
origen en Santa Catarina, San Pedro atrae casi el mismo porcentaje de los viajes que
Monterrey.

Salinas Victoria y Juarez son dos municipios que retienen mucho menor
porcentaje de los viajes al trabajo que los demas municipios de la ZMM; estos
municipios en el afio 2000 no daban empleo siquiera al 1% del personal ocupado (en
ramas no agropecuarias) en la zona metropolitana; pero tampoco concentraban un
porcentaje notable de la poblacion: en Juarez apenas residia el 2% de la poblacion, y en
Salinas Victoria, menos del 1%, lo cual explica también su escasa participacién en el
empleo de la ZMM.

Santiago parece un caso opuestos al de Salinas Victoria y Juarez, pues retiene a
un porcentaje mayor que el porcentaje del personal ocupado (en ramas no agropecuarias)
de la ZMM laborando en sus limites. EIl destino méas frecuente de los residentes de
Santiago que laboran en otro municipio es Monterrey.

En Monterrey esta la ciudad central, donde estuvo contenida la mancha urbana
hasta 1950; es, por lo tanto, el municipio en el que tiene destino la mayoria de los viajes

al trabajo de la ZMM. Es el destino del 43% de los viajes, seguido, por Guadalupe, con
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casi 14% de los viajes y por San Nicolas, destino de poco mas del 13% de los viajes
(cuadro 6).

Cuadro 7. ZMM: Matriz Origen Destino porcentual de los viajes desde cada municipio, 2010

Viajes
. o SALINAS SAN SANTA
APODACA GARCIA SANPEDRO ESCOBEDO GUADALUPE ~ JUAREZ ~ MONTERREY VICTORIA NICOLAS CATARINA SANTIAGO tg;ss\ldees
APODACA 55.60 0.46 2.44 329 6.77 0.58 17.97 0.47 11.33 1.08 0.01 100
M GARCIA 091 40.75 7.53 1.82 1.87 0.00 22.44 011 217 22.20 0.21 100
U R savpeDRO 125 0.74 62.73 0.48 1.92 0.09 23.34 0.10 1.92 7.08 0.35 100
r_‘ e ESCOBEDO 4.90 144 3.43 43.37 2.69 0.22 27.77 0.68 14.06 1.37 0.07 100
IS GuADALUPE 7.94 0.33 3.20 0.85 53.89 2.22 24.64 0.09 5.20 147 0.17 100
¢l JUAREZ 5.60 0.59 3.65 0.94 29.20 29.98 23.30 0.20 5.00 115 0.38 100
i d MONTERREY 1.64 0.72 3.72 1.59 2.32 0.11 84.91 0.10 324 1.48 0.17 100
p e SALINAS
i n VICTORIA 434 0.36 1.36 6.83 0.65 0.00 6.68 74.25 5.25 0.22 0.07 100
0 C SANNICOLAS  10.15 0.29 3.81 412 5.36 0.21 25.37 0.26 49.41 0.93 0.08 100
i SANTA
d a CATARINA 110 2.70 17.05 0.74 240 0.19 13.93 0.03 1.23 60.57 0.06 100
e SANTIAGO 0.52 0.13 1.50 0.20 0.65 0.26 13.25 0.00 0.57 0.20 82.73 100
ZMM 11.33 2.10 6.29 5.44 13.50 2.34 40.06 0.69 10.76 6.52 0.97 100
Fuente: INEGI XIII Censo General de Poblacion y vivienda, 2010
Cuadro 8. ZMM: Matriz Origen Destino porcentual de los viajes de laZMM, 2010
Viajes
. o SALINAS SAN SANTA
APODACA GARCIA SANPEDRO ESCOBEDO GUADALUPE ~ JUAREZ ~ MONTERREY VICTORIA NICOLAS CATARINA SANTIAGO tg;ss\ldees
APODACA 7.42 0.06 0.33 0.44 0.90 0.08 2.40 0.06 151 0.14 0.00 13.35
M GARCIA 0.03 137 0.25 0.06 0.06 0.00 0.75 0.00 0.07 0.75 0.01 3.36
U R savpeDRO 0.04 0.02 1.89 0.01 0.06 0.00 0.70 0.00 0.06 0.21 0.01 3.02
r_‘ e ESCOBEDO 0.42 0.12 0.29 3.70 0.23 0.02 2.37 0.06 1.20 0.12 0.01 8.52
IS GUADALUPE 133 0.06 0.54 0.14 9.04 0.37 4.13 0.02 0.87 0.25 0.03 16.77
¢l JUAREZ 0.34 0.04 0.22 0.06 175 179 1.39 0.01 0.30 0.07 0.02 5.98
i d MONTERREY 0.47 0.20 1.06 0.45 0.66 0.03 24.19 0.03 0.92 0.42 0.05 28.48
p e SALINAS
i n VICTORIA 0.03 0.00 0.01 0.04 0.00 0.00 0.04 0.47 0.03 0.00 0.00 0.64
0 C  SANNICOLAS 117 0.03 0.44 0.47 0.62 0.02 292 0.03 5.70 0.11 0.01 11.53
i SANTA
a CATARINA 0.08 0.20 1.25 0.05 0.18 0.01 1.02 0.00 0.09 4.45 0.00 7.35
SANTIAGO 0.01 0.00 0.02 0.00 0.01 0.00 0.13 0.00 0.01 0.00 0.83 1.00
ZMM 11.33 2.10 6.29 5.44 13.50 2.34 40.06 0.69 10.76 6.52 0.97 100

Fuente: INEGI XIII Censo General de Poblacion y vivienda, 2010

Teniendo, ademas, las matrices que resultan de la muestra censal de 2010, pueden
observarse los cambios y las continuidades en los patrones de los desplazamientos de la
poblacién de la ZMM.

Los principales cambios tuvieron lugar en los municipios que se han integrado a
la ZMM mas recientemente. En cuanto a la distribucion porcentual de los viajes desde
cada municipio de origen, presenta un cambio importante Garcia, pues disminuyé la
proporcion de viajes con origen y destino en dicho municipio de sesenta y ocho a
cuarenta por ciento. Los viajes que dejaron de permanecer en su municipio se
distribuyeron en distintos municipios; el porcentaje de viajes a San Pedro aumento de
tres a siete por ciento; a Monterrey, de siete a veintidos por ciento y también se presento
un aumento en la proporcion de viajes a Santa Catarina de dieciocho a veintidos por
ciento.

Juarez presenta una situacion similar, aunque menos marcada. EI municipio deja

de retener alrededor de siete por ciento de los viajes, y éstos tienen como destino, en un
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porcentaje ligeramente mayor al de 2000, los municipios de Apodaca (3% mas), San
Pedro (1.5% mas) y Guadalupe (1% mas).

En Santa Catarina aumenta el porcentaje de los viajes que retiene de cincuenta 'y
cuatro a sesenta por ciento y disminuye el porcentaje de viajes con destino en Monterrey,
y San Nicolas.

Un caso aparte es el de Salinas Victoria, donde los cambios son muy dramaticos.
El porcentaje de viajes que permanece en Salinas Victoria aumenta de catorce a setenta
y cuatro por ciento, disminuyendo el porcentaje de los viajes en todos los demas
destinos; en especial los que antes tenian destino en Apodaca (6% menos), Escobedo (6%
menos) y Monterrey (30% menos). Esta diferencia tan marcada hace dudar de que la
muestra de 2000 haya sido confiable.

En el resto de los municipios puede observarse que se presenta una continuidad
en la distribucion de los viajes, los cambios porcentuales son minimos.

Al analizar la distribucion porcentual del total de los viajes en la ZMM se
perciben también algunos cambios en la participacion de los municipios como origen o
destino de los viajes. Los municipios que se consolidaron como metropolitanos, podria
decirse que son aquellos que aumentaron su participacion en los viajes de destino. En
ese caso estd el municipio de Apodaca, que en 2010 atrae un cuatro por ciento méas
viajes que en 2000, también Escobedo, que atrae cerca de dos por ciento més, Juarez,
que atrae un poco menos de dos por ciento mas viajes, aunque es todavia muy poca
participacion ya que antes atraia algo menos del uno por ciento de los viajes de la ZMM;
y Santa Catarina y Garcia que atraen un uno por ciento mas viajes. En cambio, los
municipios mas tradicionalmente empleadores, disminuyeron su participacion
porcentual en los destinos de los viajes, en términos generales. Monterrey tuvo una
disminucién de cerca de un tres por ciento, al igual que San Nicolas. En el resto de los
municipios los cambios son apenas perceptibles.

Ademas de considerar los cambios en la atraccion de viajes, es importante
observar los cambios en la participacion porcentual de los municipios como origen de
los viajes. En este caso fueron también los municipios mas recientemente incorporados
a la ZMM los que aumentaron su participacion. Apodaca es origen de un cinco por
ciento mas viajes en 2010 que en 2000, Judrez aumento su participacion cerca de cuatro
por ciento, Escobedo, en dos por ciento y Santiago en uno por ciento. En cambio los
municipios mas tradicionales en su metropolitanismo, disminuyeron su participacion

porcentual como origen de los viajes. Monterrey la disminuy6 en cinco por ciento y San
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Nicolas en cuatro por ciento. También presentaron una disminucion en esta
participacion Santa Catarina (3% menos) y Guadalupe (3% menos).

Esta primera aproximacion permite saber como estd organizada la ZMM, cudl es
el patron de distribucion de los viajes potenciales al trabajo que en ella ocurren, los
municipios que expulsan mayor proporcion de su poblacion y aquellos que reciben la
mayor proporcion de los viajes de la ZMM.

Para complementar esta informacion, serd utilizada una medida de centralidad.
En la ZMM, hay tres municipios ademéas de Monterrey, cuya medida de centralidad es
superior a uno (cuadro 9), San Pedro, Guadalupe y San Nicolas; lo que es un indicador

de que atraen, en total, mayor poblacion de la que reside en sus fronteras.

Cuadro 9. Medida de Centralidad. Viajes por motivo de trabajo por cada 10000 trabajadores

Viajes
SALINAS SAN SANTA .
APODACA GARCIA SANPEDRO ESCOBEDO GUADALUPE JUAREZ MONTERREY VICTORIA  NICOLAS  CATARINA SANTIAGO Pot[;eg;:lljzles

APODACA 513317 79.03 155.49 208.69 615.32 15.29 2058.55 15.67 1601.66 106.57 10.54 10000
GARCIA 46.23 6868.08 363.40 68.81 86.01 0.00 718.20 0.00 29.03 1820.23 0.00 10000
SANPEDRO  149.14 75.72  6077.09 46.92 195.68 191 2382.09 0.00 282.26 77241 16.78 10000

M

u R

n e  ESCOBEDO 49362 12690 23328 443045 23180 420 272559 173 160899 14036 309 10000

i s GUADALUPE 57043 5365 20706  60.75 562561 87.58 247329  27.14 66378 13117 954 10000

o WAREZ 23196 5000 207.42 6297 282282 3669.15 229594 13195 42687 7824 2269 10000

i d  MONTERREY 18456 8L17 37257 11644 25271 677 836557 005 45214 15596 1206 10000

pe

i n oS 107083 16250 5833 123750 36250 000 359167 147083 198750 5833 000 10000

°C  sANMCOLS 79151 5635 3191 22103 50268 955 250328 19273 512610 13743 13743 10000
a SANTA 6832 20036 113646 3L79 12918 181 123521 2275 15245 351084 3510.84 10000

CATARINA
SANTIAGO 30239 420 491.39 0.00 151.20 0.00 8089.04 96.60 436.79 214.20 214.20 10000
MM 759.15 13445  627.71 38572  1393.63  83.33 4333.59 43.44 1332.46 519.92 386.57 10000
Destino 9801.33 7892.40 10342.12 6871.06 12369.13 3879.60 40772.02 2002.88 14100.04 7645.68 4323.75
Origen 10000 10000 10000 10000 10000 10000 10000 10000 10000 10000 10000
centralidad 0.98 0.79 1.03 0.69 1.24 0.39 4.08 0.20 141 0.76 0.43
Fuente: INEGI XII Censo General de Poblaciény Vivienda

La centralidad de los cuatro municipios vecinos coincide, en términos generales con el
porcentaje de personal ocupado por municipio. Monterrey tiene casi al 50% del personal
ocupado y una medida de centralidad de 4; San Nicolas, al 13% del personal ocupado y
una medida de centralidad de 1.4; Guadalupe al 10% del personal ocupado y una
medida de centralidad de 1.2. Sin embargo, Apodaca es el siguiente en porcentaje de
personal ocupado (9%), y no alcanza el 1 en la medida de centralidad, y San Pedro, que
tiene 1.03 en la medida de centralidad tiene apenas al 7.7% del personal ocupado. Esta
diferencia puede estar relacionada con los precios del suelo mas baratos en Apodaca,
que se ha destinado al desarrollo industrial y a vivienda de interés social; y mas caros en
San Pedro, que desde hace muchos afios fue elegido por la poblacién de mayores
ingresos para fijar su residencia. Ademas, el precio de suelo més caro en San Pedro
implica que sus residentes tienen trabajos que estdn mas especializados; y muchos de

los trabajos que requieren mayor calificacién siguen concentrados en la ciudad central,
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por lo que muchos de los residentes viajan para trabajar en Monterrey, donde hay una
mayor concentracion del empleo en Industrias y Servicios; o en menor medida, a San
Nicolas, donde hay mayor concentracion del empleo en Industrias, mientras que los
trabajos que ofrece el municipio pueden recibir mayores flujos de personal no calificado

residente en otros municipios.

Fig 2. Centralidad

- Municipios que conforman la
Zona Metropolitana de
Monterrey.

- KMunicipios con medida de
centralidad superior a 1
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Fig 3. Municipios del Area Metropolitana de Monterrey considerados por el gobierno para la

planeacién metropolitana.

Lo presentado hasta aqui nos ofrece un marco general del comportamiento de los
desplazamientos de los habitantes de la ZMM, pero no es suficiente para mostrar que
existen diferencias en la naturaleza de esos flujos de viajes. Con este proposito se
incorporan los siguientes apartados en los que se presentan variables sociodemograficas
de quienes realizan los viajes. Se analiza la distribucion de los viajes segun el sexo, el
nivel o grado de estudios alcanzados, grupos de edad e ingresos. Esto permitira verificar
si se cumplen, para nuestro caso de estudio, algunas hip6tesis acerca de las tendencias
en el comportamiento de los viajes en las ciudades que han sido observadas en otros

Casos.

Movilidad seglin género

Vasconcellos (2001) sugiere que, en general, las mujeres suelen desplazarse menos que
los hombres, ya sea porque realicen una menor cantidad de viajes, o porque los que
realicen sean mas cortos. En este caso sélo podremos analizar los viajes al trabajo pero,
al menos hasta hace unos afios, persistia la tendencia de las mujeres a buscar
ocupaciones de tiempo parcial cerca de su hogar, para estar al pendiente de las tareas
domeésticas que la sociedad le ha asignado, como el cuidado de los hijos. En el caso de
Monterrey veremos cémo se comportan los desplazamientos de las mujeres trabajadoras.
En el cuadro 10 se puede apreciar el porcentaje de ocupados varones y mujeres en cada

municipio. Las relaciones varian para los diferentes municipios, algunos, como Garcia,
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Juarez y Salinas Victoria, tienen un menor porcentaje de mujeres ocupadas respecto de
los demés municipios (alrededor del 20%), el resto presenta un porcentaje de mujeres
trabajadoras cercano al treinta o treinta y cinco por ciento; solamente en San Pedro
alcanzan a representar el cuarenta por ciento de la fuerza de trabajo.

Adicionalmente, el comportamiento en los desplazamientos al trabajo de las
mujeres en términos porcentuales, varia un poco con respecto al de los varones como se
muestra en el cuadro 11.

En la mayoria de los municipios, un porcentaje ligeramente mayor de las
mujeres que trabajan lo hace en el municipio de su residencia; las excepciones, en las
que un porcentaje practicamente igual o ligeramente mayor respecto del porcentaje de
los varones que viajan al trabajo a un municipio distinto del de su residencia son:
Santiago, en el que un 3% mas de las mujeres que trabajan respecto del porcentaje de
hombres que trabajan se dirige a trabar en otro municipio; en Salinas Victoria, 6% mas
y en Garcia, en el que las mujeres que trabajan abandonan el municipio en mayor
medida (con una diferencia del 7% respecto de los hombres que trabajan).

Cuadro 10. ZMM: Participacion femenina y masculina en el trabajo por municipio de residencia, 2000
Participacion en el

trabajo
hombres 69.29
APODACA .
M mujeres 30.71
u hombres 77.43
GARCIA )
'." mujeres 2257
: hombres 58.11
c SAN PEDRO .
: mujeres 41.89
hombres 70.55
p ESCOBEDO ,
i mujeres 29.45
o hombres 67.31
GUADALUPE )
mujeres 32.69
d hombres 76.73
e JUAREZ )
mujeres 23.27
R hombres 64.99
MONTERREY )
e mujeres 35.01
S SALINAS hombres 78.86
! VICTORIA mujeres 21.14
2 SAN hombres 65.91
n NICOLAS mujeres 34.09
c SANTA hombres 66.96
i CATARINA mujeres 33.04
a hombres 72.58
SANTIAGO )
mujeres 27.42

Fuente: INEGI XIl Censo General de Poblacién y Vivienda, 2000
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Cuadro 11. ZMM: Matriz Origen Destino porcentual de los viajes al trabajo del total de los viajeros del mismo sexo, 2000

> c Z

-0 -

o o

»w ® O

o S o Qo —

Viajes

APODACA  GARCIA nggo ESCOBEDO GUADALUPE JUAREZ  MONTERREY VSI/SI}ICI)\IQS/-\ NIE?)TAS CAS{_-\ANR?:‘A SANTIAGO Pot[e)zg;]:(ijaéles
hombres 4891 1.09 1.47 2.36 6.60 0.21 20.95 0.18 16.80 1.31 0.12 100
APODACA  mujeres 56.80 0.11 1.74 1.47 5.15 0.02 19.76 0.10 14.25 0.52 0.08 100
subtotal 51.33 0.79 1.55 2.09 6.15 0.15 20.59 0.16 16.02 1.07 0.11 100
hombres 0.60 70.33 3.19 0.89 0.85 0.00 6.87 0.00 0.37 16.90 0.00 100
GARCIA mujeres 0.00 63.03 5.15 0.00 091 0.00 8.24 0.00 0.00 22.68 0.00 100
subtotal 0.46 68.68 3.63 0.69 0.86 0.00 7.18 0.00 0.29 18.20 0.00 100
hombres 2.18 127 49.37 0.78 2.92 0.03 29.61 0.05 3.82 9.68 0.29 100
SANPEDRO  mujeres 0.54 0.05 76.54 0.04 0.62 0.00 15.77 0.00 1.44 5.00 0.00 100
subtotal 1.49 0.76 60.75 0.47 1.96 0.02 2381 0.03 2.82 7.72 0.17 100
hombres 5.44 1.73 2.26 42.96 2.59 0.03 27.03 0.93 15.30 1.70 0.04 100
ESCOBEDO  mujeres 3.60 0.14 244 46.29 161 0.06 27.04 0.65 17.52 0.67 0.00 100
subtotal 4.90 1.26 231 43.94 2.30 0.04 27.03 0.85 15.96 1.39 0.03 100
hombres 6.16 0.73 2.77 0.80 53.62 112 25.30 0.13 7.63 1.61 0.11 100
GUADALUPE  mujeres 479 0.13 3.39 0.22 61.95 0.38 23.69 0.07 4.62 0.70 0.06 100
subtotal 571 0.54 2.98 0.61 56.35 0.88 24.77 0.11 6.65 131 0.10 100
hombres 2.73 0.66 2.09 0.75 27.19 36.27 24.03 0.01 4.93 1.03 0.30 100
JUAREZ mujeres 1.09 0.00 214 0.26 33.27 40.18 20.73 0.00 234 0.00 0.00 100
subtotal 2.35 0.51 2.10 0.64 28.60 37.18 23.26 0.01 4.33 0.79 0.23 100
hombres 2.33 113 354 1.40 271 0.08 81.66 0.11 5.07 1.81 0.17 100
MONTERREY ~ mujeres 0.94 0.22 4.07 0.72 218 0.05 87.17 0.03 3.50 1.08 0.04 100
subtotal 1.84 0.81 3.72 1.16 2.53 0.07 83.59 0.08 452 1.56 0.12 100
hombres 468 0.84 0.00 5.97 1.44 0.00 13.95 66.41 6.40 0.30 0.00 100
\2@$ng mujeres 3.22 0.00 1.13 1.61 161 0.00 17.30 60.66 14.48 0.00 0.00 100
subtotal 437 0.66 0.24 5.05 1.48 0.00 14.66 65.19 8.11 0.24 0.00 100
hombres 9.42 0.78 2.98 253 5.42 0.12 25.06 0.21 51.64 1.76 0.08 100
SAN NICOLAS  mujeres 5.74 0.19 3.99 1.79 4.73 0.06 27.30 0.06 55.29 0.75 0.11 100
subtotal 8.17 0.58 3.32 2.28 5.19 0.10 25.82 0.16 52.88 1.42 0.09 100
hombres 141 4.19 16.20 0.73 2.56 0.04 17.87 0.04 2.95 5391 0.10 100
CASTAA’\\‘RTIﬁlA mujeres 0.33 0.87 20.31 0.00 0.86 0.00 21.53 0.00 1.16 54.89 0.05 100
subtotal 1.06 3.09 17.56 0.49 2.00 0.03 19.08 0.03 235 54.23 0.08 100
hombres 0.57 0.01 0.60 0.00 0.37 0.00 13.59 0.00 0.81 0.39 83.65 100
SANTIAGO mujeres 043 0.00 157 0.00 0.00 0.00 16.24 0.00 0.68 0.35 80.72 100
subtotal 0.54 0.01 0.87 0.00 0.27 0.00 14.32 0.00 0.77 0.38 82.85 100
MM total 7.82 1.38 6.47 3.97 14.35 0.86 44.64 0.45 13.72 5.36 0.98 100

Fuente: INEGI XII Censo General de Poblacién y Vivienda, 2000



Para tener una nocion del tipo de trabajo que realizan las mujeres de estos municipios en
los que hay un mayor porcentaje de mujeres trabajadoras con empleo en otros
municipios respecto de los hombres se han contrastado la variable del nivel de
educacion de las mujeres que trabajan en otros municipios, para deducir si el tipo de

trabajo que realizan es calificado o no.

Cuadro 12. ZMM: Matriz Origen Destino porcentual de las mujeres que viajan al trabajo fuera su municipio segtin escolaridad, 2000

’ - SALNAS  SAN  SANTA VIRES
APODACA  GARCIA SANPEDRO ESCOBEDO GUADALLPE JUAREZ MONTERREY S0 SMN - SAMA  sanmago  VAS

M hetseanis 0,00 0.0 978 000 000 000 1123 000 000 5099 000  7L99
YR owcia hesapepa 0.0 0.0 1% 000 000 000 1162 000 000 621 000 1982
b oty 0,00 0.0 251 000 000 0.0 000 000 000 5.68 000 819
e subtotal 0,00 000 1427 000 000 000 2285 000 000 628 000 100
- tseandata 6,51 000 1227 1301 130 000 1691 000 1952 000 000 6952
P ot hastapreps 0.0 0.00 0.00 130 2,60 0.00 260 0.00 5.20 0.00 000 1171
i oty 1,30 0.0 836 130 000 0.0 520 000 260 0.0 000 1877
°c¢ subtotal ___7.61 000 2063 1561 390 000 2472 000 2732 000 000 100
0 etseanrs 0,00 0.0 09 000 000 0.0 99 000 000 0.0 000 1097
0% o hasmprepa 225 0.0 18 000 000 000 3713 000 183 183 000 4487
prtsanatynis 0,00 0.0 53 000 000 000 3713 000 169 0.0 000 4416
subtotal___2.25 0.0 816 000 000 000 8425 000 38 183 000 100

Fuente: INEGI XII Censo General de Poblaciény Vivienda, 2000

El Cuadro 12 muestra que en los municipios de Garcia y Salinas Victoria, la mayoria de
las mujeres (cerca del 70%) que se desplazan a otro municipio para trabajar tienen un
nivel de estudios maximo de Secundaria, por lo que se puede inferir que realizan un
trabajo no calificado, probablemente trabajo doméstico o servicios de limpieza en las
empresas, y se desplazan principalmente a Santa Catarina, San Pedro, Apodaca,
Escobedo, Monterrey y San Nicolas.

Las mujeres de Santiago que trabajan en otros municipios, a diferencia de las de
Garcia y Salinas Victoria, suelen tener mayor nivel de estudios (preparatoria, carrera
técnica, profesional o mas) y se dirigen principalmente a Monterrey, donde
probablemente desempefien trabajos que requieran mayor calificacion.

San Pedro es una excepcion en el sentido opuesto; ya que las mujeres que
residen en este municipio salen a otro para trabajar en un porcentaje menor que en el
resto de los municipios, y la diferencia con sus pares varones es mas marcada que en el
resto de los municipios. Lo que probablemente esté relacionado con que no estén

dispuestas a sacrificar comodidades o atenciones a su hogar para trabajar.
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Cuadro 13. ZMM: Matriz Origen Destino porcentual de los viajes al trabajo de laZMM por nivel de estudios, 2000

O —0T — o — 3> c

o S DO Qo — »nw ® 0

SAN SALINAS ~ SAN SANTA viajes
APODACA  GARCIA PEDRO ESCOBEDO GUADALUPE  JUAREZ MONTERREY VICTORIA NICOLAS CATARINA SANTIAGO p(;tzr;zldalle
hasta secundaria  5.42 0.05 0.13 0.18 0.60 0.01 153 0.01 152 0.08 0.01 9.55
APODACA  hasta prepa 3.97 0.12 0.12 0.21 0.53 0.01 2.20 0.01 150 0.15 0.01 8.84
profesional y més 178 0.03 0.13 0.12 0.29 0.01 1.60 0.01 0.68 0.05 0.01 471
hasta secundaria ~ 0.00 0.76 0.04 0.01 0.01 0.00 0.08 0.00 0.00 0.21 0.00 112
GARCIA hasta prepa 0.00 0.28 0.01 0.00 0.00 0.00 0.04 0.00 0.00 0.06 0.00 0.38
profesional y més 0.01 0.14 0.02 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.04 0.00 0.20
hasta secundaria ~ 0.01 0.03 273 0.00 0.04 0.00 0.47 0.00 0.07 0.33 0.01 3.69
SANPEDRO  hasta prepa 0.03 0.02 133 0.01 0.05 0.00 0.64 0.00 0.07 0.25 0.00 241
profesional y més 0.22 0.05 3.29 0.07 0.22 0.00 2.62 0.01 0.29 0.37 0.01 7.14
hasta secundaria 0.40 0.08 0.12 4.05 0.15 0.00 1.84 0.08 1.26 0.11 0.00 8.10
ESCOBEDO  hasta prepa 0.26 0.12 0.21 1.90 0.18 0.01 1.85 0.04 1.02 0.07 0.00 5.66
profesional y més 0.17 0.04 0.14 0.90 0.12 0.00 1.38 0.01 047 0.06 0.00 3.30
hasta secundaria ~ 1.20 0.08 0.44 0.14 13.23 0.23 4.00 0.02 133 0.22 0.02 20.92
GUADALUPE  hasta prepa 125 0.15 0.63 0.10 10.85 0.13 5.92 0.01 1.45 0.31 0.01 20.79
profesional y més 0.90 0.12 0.94 0.11 7.14 0.09 6.27 0.04 122 0.32 0.03 17.21
hasta secundaria  0.05 0.01 0.05 0.01 0.72 0.93 0.52 0.00 0.10 0.02 0.01 241
JUAREZ hasta prepa 0.05 0.02 0.03 0.02 0.33 0.34 0.35 0.00 0.07 0.00 0.00 1.20
profesional y més 0.01 0.00 0.01 0.00 0.09 0.20 0.13 0.00 0.02 0.01 0.00 0.47
hasta secundaria 0.39 0.27 0.71 0.42 0.74 0.01 28.49 0.03 141 0.43 0.04 32.94
MONTERREY hasta prepa 0.63 0.34 117 0.36 0.91 0.03 28.11 0.01 1.40 0.46 0.02 33.44
profesional y més 1.30 0.25 291 0.44 1.22 0.04 3271 0.04 223 0.93 0.06 42.14
hasta secundaria ~ 0.02 0.00 0.00 0.04 0.01 0.00 0.10 0.46 0.05 0.00 0.01 0.70
VSéI}ICI;IQISA hasta prepa 0.03 0.00 0.00 0.00 0.01 0.00 0.05 0.17 0.04 0.00 0.01 0.32
profesional y més 0.00 0.00 0.00 0.01 0.00 0.00 0.02 0.07 0.00 0.00 0.02 0.13
hasta secundaria ~ 1.10 0.05 0.24 0.20 0.58 0.01 2.30 0.02 7.15 0.09 0.00 11.75
SAN NICOLAS hasta prepa 159 0.13 0.53 0.42 0.96 0.03 5.25 0.02 9.86 0.26 0.00 19.05
profesional y més 120 0.13 112 0.62 1.10 0.01 6.40 0.04 8.22 0.47 0.00 19.30
hasta secundaria 0.05 0.22 148 0.04 0.15 0.00 1.16 0.00 0.17 4.33 0.01 7.60
CAS‘l'AA:\lRTIQA hasta prepa 0.07 0.29 1.09 0.03 0.13 0.01 154 0.01 0.13 3.69 0.01 6.98
profesional y més 0.12 0.09 0.60 0.03 0.11 0.00 1.36 0.00 0.17 212 0.00 461
hasta secundaria  0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.08 0.00 0.00 0.00 1.14 1.23
SANTIAGO  hasta prepa 0.01 0.00 0.00 0.00 0.01 0.00 0.20 0.00 0.01 0.00 0.70 0.94
profesional y més 0.01 0.00 0.03 0.00 0.00 0.00 0.27 0.00 0.01 0.01 0.45 0.79
hasta secundaria  8.66 157 5.96 5.08 16.22 1.20 40.56 0.62 13.07 5.81 1.25 100
MM hasta prepa 7.89 1.47 5.10 3.07 13.95 0.55 46.14 0.28 15.54 5.25 0.77 100
profesional y més 571 0.85 9.20 2.29 10.29 0.36 52.79 0.21 13.32 4.38 0.59 100
TOTAL 6.58 1.42 6.63 4.05 14.65 0.88 45.56 0.46 13.76 551 0.51 100

Fuente: Inegi XIl Censo General de Poblacién y Vivienda, 2000
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Cuadro 14. ZMM: Matriz Origen Destino porcentual de los viajes al trabajo de la poblacion desde cada municipio segun el nivel de estudios, 2000

SAN SALINAS  SAN SANTA viajes

APODACA GARCIA o0 ESCOBEDO GUADALUPE JUAREZ ~ MONTERREY o ° 0% O SANTIAGO pc;tzzz:ja;e
hastasecundaria  56.76 057 141 186 6.23 016 16.04 0.14 15.92 082 0.09 100
APODACA  hastaprepa  44.95 138 133 243 6.00 011 24,84 017 17.02 166 0.10 100
profesionalymés  37.76 066 273 249 6.15 0.24 34,01 0.20 1454 1.03 017 100
hastasecundaria  51.29 079 156 209 6.16 015 2059 0.16 16.04 107 011 100
GARCIA  hastaprepa 033 68.18 358 0.80 101 0.00 7.26 0.00 031 1854 0.00 100
profesionalymés 000 72.28 135 034 0.00 0.00 10.19 0.00 034 1550 0.00 100
hastasecundaria  3.19 67.02 9.22 0.00 071 0.00 0.00 0.00 0.00 19.86 0.00 100
M SANPEDRO hastaprepa  0.46 68.64 364 069 086 0.00 7.19 0.00 029 1823 0.00 100
u profesionalymés 0,29 076 74,07 012 111 0.00 12,69 0.00 1.79 8.99 0.19 100
n hastasecundaria 1.26 1.00 55.18 036 194 0.00 26.68 0.00 299 1051 007 100
i ESCOBEDO hastaprepa  3.09 067 46.08 0.95 3.02 0.05 36.72 0.07 406 513 018 100
profesionalymés  1.49 076 60.68 047 196 0.02 23.86 0.03 283 774 017 100
i hastasecundaria  4.95 0.99 154 50.06 179 001 2274 0.99 15.56 132 0.05 100
p GUADALUPE hastaprepa  4.68 2.09 364 3358 321 018 3266 070 17.95 131 0.00 100
i profesionalymés 5,05 129 439 27.30 357 0.00 4185 027 1431 196 0.00 100
0 hastasecundaria  4.90 126 232 4391 230 0.04 27.05 085 15.94 139 0.03 100
JUAREZ  hastaprepa  5.76 040 211 065 63.25 111 19.14 0.09 6.36 1.05 0.09 100
d profesionalymés  5.99 072 302 049 52.17 062 28.45 0.05 6.95 150 0.05 100
e hastasecundaria 5,24 070 549 066 4150 055 3647 026 712 184 0.19 100
MONTERREY hastaprepa  5.72 054 298 061 56.30 088 24.80 011 6.66 132 0.10 100
R profesionalymés 2,08 036 213 038 29.79 38.60 2161 0.01 405 076 022 100
e hastasecundaria  3.78 129 209 198 27.35 28.18 29.20 0.00 552 027 035 100
s V‘C;/éﬁo'\‘:i\ hastaprepa 176 015 191 0.00 18.76 4234 27.87 0.00 452 268 0.00 100
i profesionalymés 2,36 051 211 0.64 28.68 37.00 2333 0.01 434 0.80 023 100
d hastasecundaria 117 0.82 215 126 224 0.04 86.50 0.09 428 131 013 100
e SANNICOLAS hastaprepa  1.89 102 350 1.09 271 0.10 84.05 0.04 417 137 007 100
n profesionalymés 3,09 0.60 6.90 1.05 290 0.10 77.63 0.09 529 221 015 100
¢ hastasecundaria  1.85 0.81 373 116 253 007 8357 0.08 452 156 012 100
i c :fg@ , hastaprepa 344 051 030 5.46 091 0.00 13.71 66.04 755 030 1.79 100
a profesionalymés 9,59 151 0.00 151 444 0.00 15.04 5288 1231 0.00 2.72 100
hastasecundaria  0.00 0.00 0.00 7.00 0.00 0.00 19.05 55.74 0.00 0.00 1821 100
SANTIAGO hastaprepa  4.25 064 023 491 144 0.00 1424 63.27 7.88 023 291 100
profesionalymés 940 043 2.06 172 497 0.10 19.56 0.17 60.84 076 0.00 100
hastasecundaria  8.35 070 277 221 505 014 2757 011 51.75 136 0.00 100
ZMM  hastaprepa  6.19 068 5.80 319 568 005 33.18 0.19 4258 246 0.00 100
profesionalymés  8.18 058 333 228 519 010 25.85 0.16 52.92 142 0.00 100
TOTAL 068 293 1952 049 194 0.00 15.19 0.00 226 56.89 0.09 100

Fuente: Inegi XIl Censo General de Poblaciény Vivienda, 2000



Movilidad y Escolaridad

Los municipios que reciben una mayor proporcion de viajes de personas que obtuvieron
un grado profesional o un posgrado que de personas con menor nivel de escolaridad son
San Pedro y Monterrey, aunque en San Pedro esa diferencia es méas marcada (cuadro
13). Pero en ambos es un porcentaje un poco mayor que el de cualquiera de las otras dos
categorias. En San Pedro, en la Zona Valle, es donde decidieron edificar las mas
importantes sedes corporativas, cerca de las residencias de sus duefios y de sus
principales accionistas, creando un nuevo centro metropolitano de mayor estatus
(Garcia, 2008). Es importante mencionar que aunque atraen al mayor porcentaje de
personas con grado profesional o posgrado, el total de personas en esta categoria es
apenas el 11% del total de los trabajadores en la ZMM.

Los municipios que son destino de una mayor proporcion de personas que tienen
un nivel maximo de estudios de secundaria son: Apodaca, Garcia, Escobedo, Guadalupe,
Juarez, Salinas Victoria, Santa Catarina y Santiago; es decir, €s0s municipios atraen
empleo a ramas de actividad que requieren menor calificacion, en términos generales.

Por ultimo, el Gnico municipio que es destino de un mayor porcentaje de
personas que concluyeron el bachillerato, la normal, una carrera técnica o comercial es
San Nicolés, seguramente por el perfil industrial que lo distingue.

A partir de esta caracterizacion de la atraccion de viajes segun nivel de estudios
podemos ver que la especializacion de los municipios metropolitanos tiene
implicaciones en las caracteristicas socioecondémicas de los viajeros que atraen por
motivos de trabajo.

En la mayoria de los municipios metropolitanos, conforme aumenta el rango del
nivel de estudios obtenido por la poblacion, mayor es el porcentaje que trabaja en un
municipio distinto del de su residencia (cuadro 14). Esto se cumple para Monterrey, San
Pedro, Apodaca, Escobedo, San Nicolas, Santa Catarina y Santiago.

Los residentes de Monterrey con estudios hasta nivel medio superior, cuando
laboran fuera de los limites del municipio, el destino mas frecuente es San Nicolas, y
para quienes tienen un grado profesional o un posgrado y laboran en otro municipio, el
destino mas frecuente es San Pedro. Para todos los residentes de los demas municipios
metropolitanos el principal destino al trabajo cuando no es el municipio de su residencia

es Monterrey.
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Sin embargo, en algunos municipios no se presenta este patron y la frecuencia con que
se abandona el municipio de residencia no aumenta conforme lo hace el rango del nivel
de estudios obtenido. En Salinas Victoria y en Juarez, el mayor porcentaje de quienes
laboran en un municipio distinto del de su residencia es para quienes tienen un nivel de
estudios medio superior, el segundo lugar es ocupado por quienes estudiaron cuando
mucho la secundaria, y quienes menos frecuentemente laboran en un municipio distinto
son quienes tienen un grado de estudios profesional o posgrado; sin embargo esta
informacion puede estar vinculada al menor numero de personas que declararon un
grado profesional en el censo.

En Garcia, los residentes profesionistas si son quienes mas frecuentemente
laboran en otro municipio, pero el siguiente lugar lo ocupan quienes obtuvieron un nivel
méaximo de secundaria, y quienes en menor porcentaje abandonan el municipio son

quienes realizaron estudios de educacion media superior.
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Cuadro 15. ZMM: Matriz Origen Destino porcentual de los viajes desde cada municipio segtin grupo de ingresos, 2000

Viajes
SALINAS SAN SANTA -
APODACA GARCIA SAN PEDRO ESCOBEDO GUADALUPE JUAREZ MONTERREY VICTORIA  NICOLAS CATARINA SANTIAGO Potenciales

Desde
hasta2sm 6141 0.40 1.02 1.03 5.93 0.24 14.80 0.17 14.55 0.38 0.08 100
APODACA 2a5sm 48.53 1.04 174 2.39 6.26 0.14 21.49 0.12 17.01 123 0.06 100
5ymassm  42.18 0.59 191 3.00 6.19 0.03 28.72 0.26 14.96 181 0.34 100
subtotal 51.33 0.79 1.55 2.09 6.15 0.15 20.59 0.16 16.02 1.07 0.11 100
hasta 2sm 0.00 7321 2.34 0.33 0.00 0.00 5.15 0.00 0.00 18.97 0.00 100
GARCIA 2a5sm 0.85 64.45 4.15 1.03 158 0.00 8.67 0.00 0.45 18.82 0.00 100
5ymés sm 0.00 76.64 6.85 0.00 0.00 0.00 6.85 0.00 0.62 9.03 0.00 100
subtotal 0.46 68.68 3.63 0.69 0.86 0.00 7.18 0.00 0.29 18.20 0.00 100
hasta 2sm 0.24 0.44 75.17 0.00 0.19 0.00 13.59 0.00 1.71 8.49 0.18 100
SAN PEDRO 2a5sm 0.88 0.84 66.70 0.12 183 0.00 18.23 0.00 221 9.04 0.15 100
5ymés sm 2.89 0.86 45.74 111 3.19 0.05 35.85 0.07 4.14 5.92 0.18 100
subtotal 1.49 0.76 60.75 0.47 1.96 0.02 23.81 0.03 2.82 7.72 0.17 100
hasta 2sm 2.97 0.69 114 56.40 117 0.00 20.28 0.50 16.17 0.68 0.00 100
ESCOBEDO 2a5sm 5.85 1.55 2.53 39.34 2.73 0.07 29.14 0.87 16.20 1.66 0.05 100
5ymés sm 5.38 1.36 421 33.85 3.12 0.00 34.17 1.61 14.34 1.95 0.00 100
subtotal 4.90 1.26 2.31 43.94 2.30 0.04 27.03 0.85 15.96 1.39 0.03 100
hasta 2sm 4.73 0.27 1.62 0.32 68.62 0.88 17.88 0.09 5.03 0.50 0.06 100
GUADALUPE 2a5sm 6.42 0.67 2.90 0.69 53.74 0.97 25.86 0.04 7.08 154 0.10 100
5ymés sm 5.31 0.56 5.08 0.81 45.70 0.63 3171 0.32 7.83 1.89 0.14 100
subtotal 5.71 0.54 2.98 0.61 56.35 0.88 24.71 0.11 6.65 131 0.10 100
hasta 2sm 0.85 0.58 0.82 0.00 27.60 45.02 20.63 0.00 3.53 0.98 0.00 100
JUAREZ 2a5sm 3.12 0.54 3.13 0.76 29.99 32.32 24.24 0.02 4.78 0.74 0.37 100
5ymas sm 3.45 0.00 0.51 2.49 23.36 37.33 21.71 0.00 4.58 0.34 0.23 100
subtotal 2.35 0.51 2.10 0.64 28.60 37.18 23.26 0.01 4.33 0.79 0.23 100
hasta 2sm 0.73 0.52 221 0.99 188 0.05 88.98 0.01 3.35 1.18 0.10 100
MONTERREY 2a5sm 1.86 1.07 3.43 1.28 2.72 0.07 83.02 0.11 4.94 139 0.12 100
5ymas sm 3.19 0.66 6.15 1.16 2.94 0.09 78.09 0.11 5.13 2.34 0.15 100
subtotal 1.84 0.81 3.72 1.16 2.53 0.07 83.59 0.08 4.52 1.56 0.12 100
hasta 2sm 121 0.14 0.00 6.14 0.71 0.00 14.41 68.67 8.23 0.50 0.00 100
SALINAS 2a5sm 7.12 0.75 0.53 4.67 120 0.00 13.10 63.40 9.22 0.00 0.00 100
VICTORIA  5ymés sm 8.35 3.69 0.00 0.00 8.60 0.00 26.54 52.83 0.00 0.00 0.00 100
subtotal 4.37 0.66 0.24 5.05 148 0.00 14.66 65.19 8.11 0.24 0.00 100
hasta 2sm 7.15 0.17 135 1.62 4.37 0.09 18.69 0.03 66.10 0.42 0.00 100
SAN NICOLAS 2a5sm 9.08 0.67 2.93 2.04 5.50 0.13 26.90 0.19 51.24 123 0.08 100
5ymés sm 7.35 0.75 5.60 3.24 5.27 0.05 29.64 0.19 45.15 2.56 0.19 100
subtotal 8.17 0.58 3.32 2.28 5.19 0.10 25.82 0.16 52.88 142 0.09 100
hasta 2sm 0.08 1.82 18.07 0.23 138 0.00 15.88 0.10 1.28 61.16 0.00 100
SANTA 2a5sm 1.00 381 18.63 0.57 2.23 0.05 19.55 0.00 2.42 51.61 0.15 100
CATARINA  5ymés sm 3.05 2.66 12.47 0.67 221 0.00 23.08 0.00 4.08 51.78 0.00 100
subtotal 1.06 3.09 17.56 0.49 2.00 0.03 19.08 0.03 2.35 54.23 0.08 100
hasta 2sm 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 4.47 0.00 0.55 0.00 94.98 100
SANTIAGO 2a5sm 0.54 0.02 1.25 0.00 0.06 0.00 15.72 0.00 0.24 0.60 81.57 100
5ymés sm 157 0.00 157 0.00 132 0.00 29.90 0.00 2.61 0.54 62.49 100
subtotal 0.54 0.01 0.87 0.00 0.27 0.00 14.32 0.00 0.77 0.38 82.85 100
TOTAL 7.82 1.38 6.47 3.97 14.35 0.86 44.64 0.45 13.72 5.36 0.98 100

Fuente: INEGI XII Censo General de Poblacién y Vivienda, 2000



Vasconcellos (2001) recopila informacion de distintos lugares en los que la movilidad
se incrementa a la par que se incrementa el ingreso. Por las limitaciones de hacer este
analisis a partir de la informacion censal podemos ver s6lo el desplazamiento
intermunicipal de los habitantes metropolitanos; pero ain con esta limitada informacion,
que no da cuenta de los grandes desplazamientos que puedan existir al interior de un
municipio, o que vuelvan notables algunos desplazamientos menores que atraviesen
fronteras, se observa que en la mayoria de los municipios metropolitanos conforme
aumenta el nivel de ingresos aumenta también la proporcion de personas que se
desplazan a un municipio distinto al de su residencia para trabajar.

En casi todos los municipios se presenta esta diferencia como puede observarse
en el cuadro 15. Salen en mayor proporcién quienes pertenecen al grupo de mayores
ingresos, seguidos por el grupo de ingresos medios, y en menor proporcion salen de su
municipio para trabajar quienes reciben una remuneracion de menos de dos salarios
minimos. Esta situacion se presenta también porque son quienes pueden destinar menos
recursos a trasladarse de un punto a otro para buscar mejores oportunidades laborales.
Conforme crece el ingreso, aumenta también la posibilidad de disponer de un automavil
para los traslados; lo que constituye una herramienta que optimiza el tiempo del viaje y
el acceso a muchos lugares en una ciudad que no dispone de un transporte publico
eficiente entre todos los puntos.

En algunos municipios, sin embargo, no sucede asi. En Santa Catarina, el grupo
de ingresos medios sale de su municipio para trabajar en casi la misma proporcién que
el grupo de mayores ingresos. Esa diferencia puede estar relacionada con insuficientes
oportunidades de empleo en el municipio. En Garcia el grupo de ingresos medios sale
de su municipio en mayor proporcion que los otros dos grupos, seguido por el de grupo
de ingresos menores. Quizd en Garcia haya un menor grado de integracion
metropolitana, de modo que la poblacion de mayores ingresos en ese municipio sea la
que domina las actividades econémicas del municipio. En Juarez es también el grupo de
ingresos medios el que en mayor proporcion sale a otro municipio para trabajar, pero en
este municipio, el grupo de mayores ingresos ocupa el segundo puesto. La situacion de
Juarez puede ser similar a la de Garcia, puesto que se incorporaron a la ZMM mas
recientemente. También debe considerarse que son municipios periféricos en los que

predomina mas la concentracion de poblacion que de actividades econémicas.
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Cuadro 16. ZMM: Matriz Origen-Destino porcentual de los viajes seguin grupo de ingresos, 2000

Viajes
SALINAS SAN SANTA K
APODACA GARCIA SANPEDRO ESCOBEDO GUADALUPE JUAREZ MONTERREY VICTORIA  NICOLAS CATARINA SANTIAGO Potenciales

Desde
hasta 2sm 5.21 0.03 0.09 0.09 0.50 0.02 1.26 0.01 123 0.03 0.01 8.48
APODACA 2a5sm 4.60 0.10 0.16 0.23 0.59 0.01 2.03 0.01 161 0.12 0.01 9.47
5ymés sm 2.27 0.03 0.10 0.16 0.33 0.00 155 0.01 0.81 0.10 0.02 5.39
subtotal 4.27 0.07 0.13 0.17 0.51 0.01 171 0.01 133 0.09 0.01 8.31
hasta 2sm 8.22 0.18 0.29 0.41 1.06 0.02 3.64 0.02 2.88 0.21 0.01 16.94
GARCIA 2a5sm 0.01 0.51 0.03 0.01 0.01 0.00 0.07 0.00 0.00 0.15 0.00 0.80
5ymas sm 0.00 0.18 0.02 0.00 0.00 0.00 0.02 0.00 0.00 0.02 0.00 0.23
subtotal 0.00 0.50 0.03 0.01 0.01 0.00 0.05 0.00 0.00 0.13 0.00 0.73
hasta 2sm 0.01 0.02 2.62 0.00 0.01 0.00 0.47 0.00 0.06 0.30 0.01 349
SAN PEDRO 2a5sm 0.03 0.03 211 0.00 0.06 0.00 0.58 0.00 0.07 0.29 0.00 316
5ymas sm 0.21 0.06 3.32 0.08 0.23 0.00 2.60 0.01 0.30 0.43 0.01 7.25
subtotal 0.06 0.03 251 0.02 0.08 0.00 0.99 0.00 0.12 0.32 0.01 4.14
hasta 2sm 0.21 0.05 0.08 4.01 0.08 0.00 144 0.04 115 0.05 0.00 711
ESCOBEDO 2a5sm 0.42 0.11 0.18 2.84 0.20 0.01 2.10 0.06 117 0.12 0.00 7.22
5ymés sm 0.20 0.05 0.16 1.28 0.12 0.00 1.29 0.06 0.54 0.07 0.00 377
subtotal 0.32 0.08 0.15 2.83 0.15 0.00 174 0.05 1.03 0.09 0.00 6.44
hasta 2sm 0.96 0.06 0.33 0.06 13.94 0.18 3.63 0.02 1.02 0.10 0.01 20.32
GUADALUPE 2a5sm 132 0.14 0.59 0.14 11.02 0.20 5.30 0.01 1.45 0.31 0.02 20.50
5ymas sm 0.99 0.11 0.95 0.15 8.56 0.12 5.94 0.06 147 0.36 0.03 18.74
subtotal 115 0.11 0.60 0.12 11.31 0.18 4.97 0.02 133 0.26 0.02 20.07
hasta 2sm 0.02 0.01 0.02 0.00 0.58 0.94 0.43 0.00 0.07 0.02 0.00 2.09
JUAREZ 2a5sm 0.06 0.01 0.06 0.01 0.57 0.61 0.46 0.00 0.09 0.01 0.01 1.90
5ymas sm 0.02 0.00 0.00 0.02 0.15 0.24 0.18 0.00 0.03 0.00 0.00 0.64
subtotal 0.04 0.01 0.04 0.01 0.48 0.63 0.39 0.00 0.07 0.01 0.00 1.68
hasta 2sm 0.27 0.19 0.81 0.36 0.69 0.02 32.61 0.00 123 0.43 0.04 36.65
MONTERREY 2a5sm 0.61 0.35 112 0.42 0.89 0.02 27.13 0.04 161 0.46 0.04 32.68
5ymés sm 1.23 0.25 2.38 0.45 114 0.03 30.21 0.04 1.98 0.91 0.06 38.69
subtotal 0.65 0.28 131 0.41 0.89 0.02 29.34 0.03 1.59 0.55 0.04 35.10
hasta 2sm 0.01 0.00 0.00 0.05 0.01 0.00 0.11 0.54 0.07 0.00 0.00 0.79
SALINAS 2a5sm 0.03 0.00 0.00 0.02 0.01 0.00 0.05 0.26 0.04 0.00 0.00 0.42
VICTORIA  5ymas sm 0.01 0.01 0.00 0.00 0.01 0.00 0.04 0.08 0.00 0.00 0.00 0.15
subtotal 0.02 0.00 0.00 0.02 0.01 0.00 0.07 0.30 0.04 0.00 0.00 0.46
hasta 2sm 0.87 0.02 0.16 0.20 0.53 0.01 2.27 0.00 8.03 0.05 0.00 12.15
SAN NICOLAS 2a5sm 137 0.10 0.44 0.31 0.83 0.02 4.05 0.03 7.72 0.19 0.01 15.06
5ymas sm 1.44 0.15 110 0.63 1.03 0.01 5.80 0.04 8.83 0.50 0.04 19.57
subtotal 124 0.09 0.51 0.35 0.79 0.01 3.93 0.02 8.05 0.22 0.01 15.22
hasta 2sm 0.01 0.12 119 0.01 0.09 0.00 1.04 0.01 0.08 4.02 0.00 6.58
SANTA 2a5sm 0.08 0.30 1.45 0.04 0.17 0.00 153 0.00 0.19 4.03 0.01 7.80
CATARINA  5ymés sm 0.14 0.12 0.59 0.03 0.10 0.00 1.08 0.00 0.19 243 0.00 4.69
subtotal 0.07 0.21 119 0.03 0.14 0.00 1.29 0.00 0.16 3.68 0.01 6.78
hasta 2sm 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.06 0.00 0.01 0.00 1.26 133
SANTIAGO 2a5sm 0.01 0.00 0.01 0.00 0.00 0.00 0.16 0.00 0.00 0.01 0.81 0.99
5ymas sm 0.01 0.00 0.01 0.00 0.01 0.00 0.26 0.00 0.02 0.00 0.55 0.88
subtotal 0.01 0.00 0.01 0.00 0.00 0.00 0.15 0.00 0.01 0.00 0.88 1.06
hasta 2sm 7.56 124 5.32 4.79 16.43 117 43.39 0.63 12.95 5.20 132 100
ZMM 2a5sm 8.52 1.65 6.17 4.02 14.34 0.88 43.47 0.41 13.96 5.67 0.91 100
5ymas sm 6.54 0.96 8.63 2.80 11.69 0.41 48.97 0.30 14.18 4.82 0.70 100
TOTAL 7.82 1.38 6.47 3.97 14.35 0.86 44.64 0.45 13.72 5.36 0.98 100

Fuente: INEGI XII Censo General de Poblacién y Vivienda, 2000



Cuando se ve la distribucion de los viajes segun los ingresos en la zona metropolitana
(Cuadro 16) pueden detectarse necesidades particulares de los grupos en la ciudad. Se
destaca, por ejemplo que en los municipios de Garcia, Juarez y Salinas Victoria, un
porcentaje importante de los viajes por motivo de trabajo que se originan en ellos, son
del grupo de menores ingresos. También se destaca que los municipios que son destino
de un porcentaje importante de los viajes del grupo de menores ingresos son Escobedo,
Guadalupe, Juéarez, Santiago y Salinas Victoria. La concentracion del origen de los
viajes del grupo de menores ingresos en los municipios que presentan tasas de
crecimiento importantes, y que estan menos integrados a la ZMM, debe estar
relacionado con los desarrolladores de vivienda que aprovechan los menores costos del
suelo en esas zonas.

Del grupo de mayores ingresos, en cambio, representan un porcentaje
considerable de los viajes con origen en San Nicolas, San Pedro y Monterrey; y también
representan un porcentaje notable de los viajes que tienen destino en San Pedro y en
Monterrey. Lo cual estd asociado, sin duda, a la prosperidad de esos municipios y al tipo
de actividad econdémica que se desarrolla en ellos.

Por otra parte, a partir de la informacion censal es imposible conocer cuéntos
viajes suceden en un vehiculo particular. Lo que se puede saber es solamente cual es el
patron de los desplazamientos de quienes disponen de un automovil en la vivienda,
tampoco puede saberse si disponen de mas de uno. En el cuestionario del censo se
pregunta si en la vivienda disponen de automovil o camioneta propios y, por lo tanto, es

la Unica informacion de que se dispone.
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Cuadro 17. Matriz Origen Destino porcentual de los viajes desde cada municipio segln la disponibilidad de automévil en la vivienda, 2000

s Z
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v © 0

Q — 0 I3 O Q —

SAN SALINAS ~ SAN  SANTA viajes
APODACA GARCIA 0 ESCOBEDO GUADALUPE JUAREZ MONTERREY ' o0” P o o SANTIAGO pot;g:(;:les
concarro 5017 075 147 2.6 6.41 017 2341 024 1385  1.34 0.14 100
APODACA sincarro 5417 082 141 205 577 013 18.25 015 1646  0.74 0.04 100
subtotal 5263 080 143 206 6.02 015 20.25 019 1545 097 0.08 100
concarro 038 8092 153 038 076 0.00 725 000 076 8.02 0.00 100
GARCIA  sincarro 017 7049 371 1.18 101 0.00 6.75 000 051 1619 0.00 100
subtotal 023 7368 304 094 094 0.00 6.90 000 058 1368 0.00 100
concarro 193 058 6028  0.68 203 003 26.42 006 312 470 016 100
SANPEDRO  sincarro  0.89 109 6190 030 1.49 0.00 19.25 000 238 1250 0.20 100
subtotal  1.68 070 6068  0.58 1.90 0.02 24,67 005 294 6.61 017 100
concarro 502 158 355 4353 212 0.00 28.61 044 1324 192 0.00 100
ESCOBEDO  sincarro  4.07 112 190 4952 238 0.08 24,29 080 1469 1.2 003 100
subtotal  4.40 128 248 4741 229 0.05 25.81 068 1418  1.40 002 100
concarro 5.5 069 365 065 5141 081 29.03 020 679 145 017 100
GUADALUPE sincarro  6.48 040 239 061 59.13 106 21.91 008 663 1.24 0.06 100
subtotal  5.83 054 301  0.63 55.33 0.94 2541 014 671 134 012 100
concarro  1.89 057 189 038 2509 4075  23.96 000 396 132 019 100
JUAREZ  sincarro 3.6 051 228 0.6 2768 3399 2511 007 551 073 029 100
subtotal  2.80 053 217 058 2696 3589 2479 005 507 0.90 026 100
concarro 240 078 488 1.10 266 0.06 81.78 005 437 171 022 100
MONTERREY sincarro 143 091 264 127 249 007 84.78 010 468 150 013 100
subtotal  1.93 084 381 1.18 258 0.06 83.22 007 452 161 017 100
concarro 267 000  0.33 133 1.00 0.00 5.00 8733 233 0.00 0.00 100
Vslél'_rlcr)\‘QISA sincarro 281 050 000  2.48 066 0.00 6.46 8361 331 0.17 0.00 100
subtotal  2.77 033 011 2.0 077 0.00 597 8485 299 0.1 0.00 100
concarro 731 059 408 229 559 0.11 28.14 017 4972 188 012 100
SANNICOLAS sincarro  9.56 055 232 1.94 508 0.10 23.73 012 5559  0.94 0.06 100
subtotal  8.30 057 330 2.4 537 0.10 26.21 015 5230 147 0.09 100
concarro  1.30 341 1579 062 178 0.00 19.63 000 269 5470 0.10 100
c :ffRTlﬁl 4 sincamo 082 296 1868 043 194 003 17.43 003 207 5554 007 100
subtotal  1.01 314 1750 051 187 002 18.32 002 232 5520 0.08 100
concarro 058 000 106  0.00 029 0.00 15.70 000 125 0.19 80.92 100
SANTIAGO  sincarro  0.13 013 040 0.0 027 0.00 8.01 000 027 0.27 90.52 100
subtotal  0.39 006 078 0.0 028 0.00 12.48 000 084 022 84.95 100
ZMM total 8.09 160 669 430 13.79 103 43.90 103 1269 498 1.89 100

Fuente: INEGI XII Censo General de Poblacién y Vivienda, 2000

41



Podria estar relacionado con que en una vivienda haya al menos dos personas que
trabajen en distintos lugares y dispongan de un solo automovil para realizar los viajes
que, en cinco de los once municipios, no se presenta una relacion en la que abandonen
con mayor frecuencia el municipio quienes disponen de un automovil en la vivienda ( el
cuadro 13). En Salinas Victoria, Garcia y Juarez trabajan en un municipio distinto al de
su residencia en mayor proporcion quienes no disponen de automovil en la vivienda,
podriamos pensar que las razones de esto no tengan que ver con un mejor sistema de
transporte publico para los municipios mas retirados, sino que, al no tener opciones de
trabajo en sus municipios, se desplazan a pesar de las dificultades; y en San Pedro y en
Santa Catarina la diferencia porcentual de los viajes fuera del municipio entre quienes
disponen de un automdvil en la vivienda y quienes no, es minima.

Puede inferirse que la propiedad de un auto tiene mayor impacto en la calidad
que en la cantidad de los viajes que se realizan. La forma en que suceden los
desplazamientos de quienes disponen de automdvil estd mas relacionada con una
“cultura del automdvil” que Monterrey ha importado del vecino del norte. La gente
prefiere desplazarse en auto aunque no sea para realizar mayor numero de viajes o
recorrer mayores distancias.

En el resto de los municipios la diferencia de la proporcion en que abandonan el
municipio segln la disponibilidad de automdvil en la vivienda oscila entre el cuatro y el
diez por ciento. Los municipios en los que se presenta la diferencia porcentual mas
grande son Guadalupe, en donde la diferencia es de ocho por ciento y Santiago, con una
diferencia del diez por ciento. El area urbana contigua a Monterrey del municipio de
Santiago es una pequefia proporcion de su territorio, lo que seguramente esta
relacionado con esta diferencia; ademas de la hegemonia relativa, ya que hay mas de 25
kilometros entre el centro de Santiago y el de Monterrey.

Al analizar los patrones de movilidad en los municipios de la ZMM vy las
caracteristicas particulares de quienes viajan puede verse que, como en muchas otras
ciudades, las etapas de vida, condicionantes econémicos, la disponibilidad de medios de
transporte privado y la calificacion de los trabajadores impactan en las decisiones y los
patrones de los desplazamientos de la poblacion. Estas caracteristicas de la movilidad,
revelan necesidades distintas de transporte para acceder a las posibilidades de empleo,

que deben ser tenidas en cuenta al planear el transporte.
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A pesar de ello, podria ser mas importante para planear el transporte, conocer los
flujos absolutos de los viajes, puesto que es a este volumen al que debe proporcionarse
un medio eficaz de transporte. Pero es un error ignorar las deméas caracteristicas para
saber donde es necesario dar mayor énfasis a ciertos tipos de transporte; como por
ejemplo al transporte intramunicipal donde haya méas mujeres y adultos mayores que
laboren en el municipio en que residen, y a atender las necesidades de adecuacién de las
unidades y de frecuencia de paso que respondan al diferente patron de movilidad de este
grupo respecto del dominante.

43



Capitulo I1. La planeacion del transporte.

El transporte es necesario para que pueda haber movilidad, sobre todo en una ciudad de
grandes dimensiones y en la que hay una variedad de actividades econémicas que son
complementarias. La importancia del transporte en una ciudad radica en que es el
principal factor que afecta la distribucion de actividades sociales y econémicas (White,
1977). El tamafio de una ciudad estd fuertemente influenciado por sus redes de
transporte y hay una dependencia historica entre transporte y desarrollo urbano (OECD,
1977). Hasta cierto punto, la extensién de las ciudades fue determinada por las
innovaciones en el transporte, cuando las innovaciones no son tan importantes y no
representan grandes cambios en el tiempo necesario para recorrer una distancia, o en la
libertad de movimiento, es mas dificil distinguir cuando las posibilidades de transporte
motivan el desarrollo urbano, y cuando la presion del desarrollo urbano obliga a que
surjan opciones de transporte.

En cualquier ciudad, y en Monterrey en particular, el STU incide en la
competitividad de las empresas al disminuir los gastos de transportacion de sus insumos
y productos (Chavarria, 1995). Por ser un corredor importante que conecta al pais con
Estados Unidos, a partir del TLC esta funcion de la ciudad cobra mayor importancia,
aunque cabe mencionar que esta cercania al pais vecino fue también la causa inicial de

su desarrollo.

1. El transporte como objeto de accion publica y estrategias para llevar a cabo su
planeacion.

Esta importancia del transporte en una ciudad hace que nos preguntemos sobre el interés
publico en el sistema de transporte urbano, y sobre las acciones que tendria que
emprender el gobierno. "Lo publico” es el objeto en el que recae la acciéon de las
politicas pablicas.

Es tan importante para una sociedad conocer el ambito de lo publico que ha
habido discusiones a lo largo de la historia sobre las esferas de lo publico y lo privado.
En la antigua Grecia, se explicaba lo publico por oposicion a lo privado, la polis frente a

la oikos (Habermas, 1991: 3), también los economistas definen lo publico por oposicion
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a lo privado en cierto sentido: analizan lo publico y lo privado como bienes, donde lo
publico es un bien o servicio que esta disponible para todos; y lo privado, los bienes o
servicios que se consumen por eleccion y sélo quienes pagan por ellos tienen acceso a
su consumo (Parsons, 2007: 44). Esta clasificacion corresponde a un tipo ideal puro,
pero hay otros tipos de bienes publicos no tan “publicos”.
En general, la teoria econdmica sugiere que lo publico es aquello en donde debe
intervenir el gobierno porque hay “fallas de mercado” (Bardach, 1998: 19), es decir, que
por el alto costo en cuanto a inversion y operacion, no resulta conveniente para los
agentes economicos invertir en ello. Asi que se considera oportuno que el Estado
intervenga cuando los servicios donde hay falla de mercado son necesarios para el
funcionamiento de la ciudad; algunos ejemplos frecuentes de este caso son la educacion
y el transporte.

Thoenig y Meny (1992), sin buscar precisar qué es publico, hacen referencia a la
clasificacion de criterios de Becker (1964) para distinguir los servicios que son publicos

afirmando que:
Un servicio publico puede guiarse por el criterio de que es necesidad todo lo transformable
en demanda solvente, como en el mercado econémico; por el criterio de la necesidad
normativa, definida por terceras personas de acuerdo con sus propios valores
(profesionales o éticos), poniéndose en el lugar del consumidor; por el criterio de la
necesidad sentida, cuya expresion es indirecta por parte de la poblacion; por el criterio de
la necesidad expresada, donde actos concretos traducen su existencia, como actos de
consumo; y por el criterio de la necesidad comparativa, que se genera cuando se compara
entre dos o varias situaciones sociales o geograficas, en términos de nivel de servicio, y se

utiliza una como indicador de los comportamientos futuros de los consumidores en las

otras (Thoenig, 1992: 119).
En el caso del transporte, es evidente que puede transformarse en demanda solvente o
que puede ser una necesidad expresada, pero, también pueden aplicarse el criterio de la
necesidad normativa, dado que, aungue haya quienes no puedan pagar por el servicio, lo
requieran para poder acceder a ciertas areas donde se localice mayormente el empleo, o
algunos otros servicios; y que la prestacion subsidiada de este servicio podria incidir en
su calidad de vida.

Algunos otros autores no buscan definir lo publico, ni los servicios que deben
ser prestados por el gobierno, pues entienden a las politicas pablicas como un producto
del sistema politico que depende de las demandas de la sociedad (Easton, 1989;

Lasswell, 1958; Dahl, 1961); la satisfaccion de estas demandas puede garantizar el
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apoyo al sistema, pero las demandas pueden ser infinitas, de modo que los productos
(las politicas publicas) pueden usarse como mecanismo regulador, ello depende de que
el producto represente satisfaccion de un miembro cuando advierte que sus demandas
fueron atendidas (Easton, 1989: 172). Tanto Easton como Lasswell consideran
principalmente las demandas de las élites como las que pueden méas probablemente
traducirse en productos o resultados. Lasswell (1958) establece que los influyentes son
quienes obtienen lo mas posible de lo que hay para obtener. Méndez (1993) considera
también a las politicas publicas como variable dependiente, pero no tanto del sistema
politico en general, sino del medio ambiente o contexto coyuntural.

Este enfoque de demandas en el sistema con élites que se imponen, puede
parecer muy claro en el caso del transporte, donde muchas veces la planeacion enfatiza
la ampliacion de vialidades o la creacién de nuevas, y no la calidad o la cobertura del
transporte pablico de pasajeros, cuyos usuarios tienen menos medios para traducir sus
necesidades en demandas que lleguen al sistema politico.

Por todas estas razones, es de esperarse que el gobierno intervenga en materia de
transporte. Esta es considerada en la mayoria de los paises como objeto de accion
publica. Segun los enfoques que distinguen lo publico, o al objeto de la accion publica,
seria facil identificarlo como una demanda en el sistema politico o como una falla de
mercado; sélo no podria ser clasificado como bien publico “puro” ya que, al menos en
la mayoria de los paises, sélo quienes pagan por €l pueden utilizarlo, aunque suele tener
subsidios significativos.

Ademéas de estas consideraciones, desde otro enfoque, se considera a la
movilidad, independientemente de las consideraciones econdémicas, como un derecho
universal (Camisao, 2001) lo que legitima la accion del Estado en materia de vialidad y
transporte.

Por otra parte, Baldivia (1987) define los servicios publicos como aquellas
actividades que tienen como fin posibilitar y facilitar la vida colectiva; explicando que
por ello, no tienen un sentido de empresa, de lucro, sino de atencién a la comunidad, por
lo que deben ser medidos no en términos de rentabilidad sino de eficiencia, alcance
social y cobertura espacial. Es, entonces, incuestionable, que el transporte es un asunto
de interés publico, en el que el gobierno puede o, debe intervenir.

Desde luego, el transporte no es el Unico asunto de interés publico en la sociedad,
sino que pueden identificarse numerosos objetos de accion publica. Ya que el gobierno

tiene asignadas diversas tareas, se vuelve indispensable la planeacion; que es
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precisamente la forma en que el Gobierno del Estado de Nuevo Lebn participa en
materia de transporte en su area de competencia.

La planeacién no es ni ha sido siempre igual, ha habido muchos debates en torno a lo
que es la planeacion y la forma en la que se debe planear. Después de la segunda Guerra
Mundial fue el momento en que se puso mayor atencion a la planeacion, que estaba
motivada por la reconstruccion, y consistia principalmente en planos maestros, donde se
determinaba donde deberian ubicarse las distintas funciones de la ciudad, delimitada,
muchas veces, por jardines (ciudad jardin), desde una concepcion muy estética de la
planeacién (Taylor, 1998).

Hubo muchas criticas por los resultados que traian los planes maestros, por lo
que se busco dar mayor cabida a los aspectos sociales y econdémicos de la planeacion y
hasta los afios sesenta, el principal enfoque que orientd la planeacion fue centrarse en la
forma en que se definen los problemas publicos, y en quiénes participaban en el disefio
de las politicas (Taylor, 1998; Parsons, 2007).

Se pensaba que teniendo un disefio adecuado de las politicas, el resultado seria
bueno; sin embargo, a pesar de éste énfasis en el disefio y en quiénes participaban en él,
siguieron presentandose resultados deficientes. Entonces se fue cambiando el énfasis de
la planeacion al momento de la implementacion, porque en él, quienes ejecutan las
politicas, tienen un papel suficientemente importante como para alterar el desempefio de
las mismas.

Se entiende entonces a la implementacion como un proceso de interaccion entre
el establecimiento de metas y las acciones emprendidas para alcanzarlas, y se considera
que la implementacién perdera efectividad en la medida en que, los eslabones que unen
a las diversas agencias implicadas en la aplicacion de las politicas puablicas, no se
coordinen adecuadamente, sino que estorben la consecucién de las metas. Para evitarlo,
las metas deben estar claramente definidas y entenderse cabalmente, los recursos deben
estar disponibles, la secuencia de 6rdenes debe ser capaz de ensamblar y controlar los
recursos y el sistema debe comunicar efectivamente y controlar a los individuos y
organizaciones que participan en el desempefio de las tareas (Parsons, 2007).

En la realidad suele haber desacuerdos en torno a las metas y los objetivos de las
politicas, vaguedad y ambiguedad sobre las politicas e incertidumbre acerca de su
operatividad en la practica, ademas de complejidad de procedimientos, inconsistencia
entre las facultades disponibles y los problemas vigentes, y conflictos que surgen de la
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participacion publica, la dinamica de los grupos de presion y el disenso politico (Lewis,
1978: 5).

La coherencia es muy importante para que las politicas logren los objetivos que
se proponen. Esta implica la consistencia mutua entre las diferentes politicas, aunque
por lo multifacético de esta forma de concebir la coherencia, suelen considerarse
distintas esferas de coherencia (social, politica, econdémica), cada uno con su ldgica
interna que refleja una dimension de un asunto particular de una politica (OECD, 1996).
Se utilizan como “herramientas de coherencia” los procesos para hacer politicas
publicas, no a la sustancia de las politicas, basados en la nocion de que el proceso por el
que las politicas son disefiadas e implementadas tiene un efecto determinante en los
resultados sustantivos de las politicas; sin embargo, se reconocen tres aspectos
necesarios para la coherencia: una fuerte capacidad estratégica en el centro del gobierno,
flexibilidad organizacional, y sistemas de recopilacion de informacién y procesamiento
efectivos (OECD, 1996).

Dado que siempre hay intereses a corto y a largo plazo, y distintos para los
diferentes grupos de interés en una sociedad, no siempre es posible garantizar que haya
coherencia total entre las diferentes politicas; pero en esos casos, es necesario que se
haga evidente, que se haga deliberadamente, con base en la informacion y el analisis
que permite a los tomadores de decisiones mitigar el costo de la incoherencia (OECD,
1996).

Por otra parte, desde el enfoque de la implementacion, hay algunas corrientes
que surgieron desde el analisis de politicas publicas y otras que fueron tomadas de la
iniciativa privada. Una de las técnicas mas utilizadas por los gobiernos locales para
desarrollar sus planes y llevarlos a la practica, es la Planeacion Estratégica o Gestion
Corporativa, tomada de la iniciativa privada. Esta técnica analiza los problemas
gerenciales o de gestion a través de un ciclo de definicion de objetivos, planeacion,
organizacion, direccién y control. En este ciclo de planeacion, deben definirse metas y
objetivos, identificarse fortalezas y debilidades, prondsticos y amenazas Yy
oportunidades; posteriormente deben desarrollarse estrategias, formular un plan de
accion, implementarlo y monitorearlo para definir nuevas metas y objetivos (Parsons,
2007). Se vio también que para que la implementacion fuera exitosa, era importante que
quienes tenian un papel fundamental en el éxito de la implementacion fueran
considerados al momento de disefiar las politicas, como los desarrolladores urbanos

privados, por ejemplo (Taylor, 1998).
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En el Gobierno del Estado de Nuevo Ledn se elaboran planes siguiendo, al menos en el
papel, la secuencia de pasos de planeacion que esta presente, en general, en la literatura
relacionada con la planeacion o el disefio de politicas pablicas desde el enfoque de las
etapas o ciclo de vida de las politicas publicas (Bardach, 2004; Parsons, 2007). Sin
embargo, muchos de los planes comienzan diciendo que el plan anterior no se cumplio,
sin explicar las razones por las que puede esperarse que el nuevo sea implementado con
éxito. Esto indica que seguir la planeacion por etapas, como receta, es insuficiente para
lograr verdaderos acuerdos que garanticen la eficacia de los planes.

Este enfoque de analisis “por etapas” fue adoptado por la mayoria de los
gobiernos para disefiar sus politicas; para ello deben elaborar diagndsticos, recopilar
datos para formular el problema de politica pablica adecuadamente. Esta “guia” para el
disefio es general para cualquier politica pablica, no entra en la sustancia, sino que
explica los requerimientos de un proceso que pueda desembocar en un plan que pueda
tener éxito al momento de implementarse.

Al entrar en materia de transporte, en la sustancia, es necesario revisar los
aspectos que se consideran para diagnosticar la situacion del transporte y la movilidad
en una ciudad. En Estados Unidos y otros paises desarrollados, desde aproximadamente
1940, la planeacién del transporte suele estar apoyada en el estudio de: los flujos, la
demanda efectiva, el origen y el destino de los viajes. A partir de esta informacion se
tomaban decisiones acerca de la superficie vial: si debia ampliarse la existente o crearse
nuevas arterias. Posteriormente, se tratd de utilizar este tipo de informacion para planear
sistemas de transporte masivo (Banister, 2002).

En los paises en desarrollo se han venido adoptando las estrategias empleadas en
los paises desarrollados, dado que no se ha escrito mucho sobre la planeacion en general,
y del transporte en particular, en los paises en desarrollo. Las técnicas de planeacion del
transporte que fueron adoptadas suelen estar muy orientadas a la superficie vial
destinada a los automoviles particulares, cuando la mayor parte de la poblacion en los
paises en desarrollo, depende de los medios de transporte pablico. En Monterrey, en
2000 el 65% de los viajes se realizaba en transporte publico y tres afios después,
disminuy6 la proporcion al 55% de los viajes (Gobierno del Estado de Nuevo Leon,
2004b: 22). Es importante también considerar que si no se toman medidas para
favorecer a la poblacion que utiliza el transporte publico, buscando mas la eficacia que
la rentabilidad en la provisién de servicios publicos, la poblaciéon procurara, en la

medida de sus posibilidades, usar el transporte privado para realizar sus viajes.
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Poole (1994) sostiene que la dimension social del transporte urbano no ha sido muy
estudiada, ya que las ciudades de los paises en desarrollo han seguido los pasos de las
ciudades de los paises desarrollados, enfocandose en analisis técnicos. Pero en
Latinoamérica, los resultados que se producen son incompletos o incluso indeseables,
pues las condiciones socioecondémicas son muy diferentes.

No podria esperarse que utilizando las mismas estrategias que se usan en los
paises desarrollados, con niveles de ingreso muy por encima de los que tiene la
poblacion de los paises en desarrollo, los resultados en éstos se asemejaran a los de
aquellos.

Ante la gran desigualdad del ingreso que hay en los paises latinoamericanos, el
transporte es un factor clave, determinante del acceso a empleo y por lo tanto a ingreso.
Por ello, mantener o incrementar el acceso a los sistemas de transporte publico es tan
importante en las ciudades “del sur”.

La movilidad estd fuertemente condicionada por las caracteristicas de la
urbanizacion, el mercado de trabajo, y la oferta de servicios de transporte. Los pobres
urbanos y las personas que viven en la periferia suburbana, donde los servicios publicos
y la infraestructura son precarios, son mas sensibles a las condiciones de transporte,
especialmente del transporte colectivo, pues son usuarios cautivos (Poole, 1994: 53).
Negrete (2008) hace notar que la reaccion violenta de la poblacién frente a un alza en
las tarifas del transporte puablico en las ciudades latinoamericanas, refuerza la
afirmacion de que las opciones de movilidad estan ligadas a las opciones de subsistencia.

En la ZMM el empleo estd muy concentrado en algunos municipios.
Notablemente en Monterrey (48%), pero también en San Nicolas, Guadalupe y Apodaca,
en menor medida, pero también albergan una parte de la concentracién econémica los
municipios de San Pedro y Santa Catarina (Cuadro 2). La distribucién de la poblacién,
en cambio, estd mucho mas distribuida en todos los municipios de la ZMM vy tiende a
expandirse residencialmente hacia los municipios que mas recientemente se
incorporaron a la metrdpoli: Juarez, Garcia y Apodaca (Cuadro 1). Estas son las
caracteristicas de la urbanizacion que condicionan la movilidad en la ZMM. Estas
funciones de la ciudad deben vincularse y hacerse accesibles a toda la poblacion.

Para atender estas necesidades de la poblacion, deben estudiarse, ademas de los
flujos existentes, las “lineas de deseo”, es decir, a dénde quisiera dirigirse la poblacién
para trabajar, o a dénde efectivamente se dirige teniendo que efectuar grandes rodeos.
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John Flora (2001) explica que para promover la sostenibilidad social, mejorando el
acceso fisico de las personas a los lugares de trabajo, la infraestructura y los sistemas
deben proveer de movilidad a la gente. Ademas, hace ver que la accesibilidad no se ve
favorecida con la vieja forma de planeacion occidental: dictada por el automovil y
limitada al disefio de calles. La forma en que se planea el sistema de transporte urbano
es muy importante para la vida cotidiana de la poblacién; por eso Quiroz (2004)
remarca que la movilidad cotidiana es un elemento de integracion o segregacion de los
habitantes a su entorno urbano, al facilitar o entorpecer el acceso a los distintos lugares
de trabajo, estudio, comercio y esparcimiento.

La planeacion no debe buscar tanto una movilidad exacerbada sino una
accesibilidad, teniendo en cuenta que una planeacion de la accesibilidad busca crear
lugares que reduzcan la necesidad de viajar, ayudando a la conservacion de recursos, la
proteccién ambiental y la promocion de la justicia social (Cervero, 2001: 424). Sin
embargo, no puede esperarse que al planear zonas con distintos usos de suelo, la
poblacién decida no desplazarse. Las oportunidades estan dispersas en el territorio, y no
se puede obligar a las personas a desaprovecharlas para evitar los viajes, sino que es
simplemente un aspecto que puede incentivar la reduccion de los viajes.

Las condiciones socioecondémicas de una ciudad deben tenerse muy en cuenta
para disefiar los planes de transporte, muchas veces se les considera estudios técnicos,
pero, dado que tienen un gran impacto en la calidad de vida de la poblacién, debe
trascenderse esa vision. También algunas caracteristicas sociodemograficas suelen ser
ignoradas, los autobuses, por ejemplo, nunca tienen asientos de seguridad para bebés o
niflos pequefios, impidiendo su traslado seguro en el transporte publico. De igual
manera, son pocos los medios de transporte que permiten su uso comodo y seguro por
parte de los adultos mayores, las mujeres en etapas avanzadas de embarazo o de las
personas con capacidades diferentes entre otros. Debe ademas considerarse que las
mujeres y los adultos mayores tienden, en mayor medida que otros grupos, a
permanecer en su municipio, o a realizar viajes mas cortos (Cuadro 9), por lo tanto en el
transporte intramunicipal se deberia poner especial atencidn a las necesidades de estos

grupos.

2. Gestion metropolitana del transporte y la vialidad.

A pesar de las muchas dificultades que representa el gobierno de las metrépolis, y lo

complicado de las estrategias de coordinacion, que pueden requerir elaboraciones de
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instrumentos de planificacion, comisiones de coordinacién y creaciones de fondos para
solventar proyectos y acciones de caracter metropolitano (Ugalde, 2007). La ZMM tal
vez, podria enfrentar menos problemas que zonas metropolitanas como la de la Ciudad
de México, o la Laguna, donde confluyen las jurisdicciones de distintas entidades
federativas. En la ZMM el gobierno del estado de Nuevo Le6n ha tomado el papel, en
cierta medida, de gobierno metropolitano, ya que todos los municipios que conforman la
ZMM estén dentro de sus limites administrativos y aproximadamente el 85% de la
poblacion de la entidad reside en ella.

El papel del gobierno estatal como metropolitano puede percibirse a través de la
legislacion estatal; un ejemplo es que la Constitucion Politica del Estado Libre y

Soberano de Nuevo Ledn (en adelante Constitucion), en el articulo 23 establece que:
“El Ejecutivo del Estado deberd 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 y de las zonas metropolitanas, en los

términos que sefiale la legislacion correspondiente”.

En el plano del sistema de transporte urbano, el articulo 132 fraccién | de la
Constitucion, enlista, como facultad de los municipios, prestar los servicios de calles,
aunque establece que, en general, para la prestacion de las funciones y servicios
publicos que tienen a su cargo, pueden coordinarse entre varios municipios, por razones
de conveniencia, o con el Estado. Sin embargo, en lo que se refiere al transporte publico,
se entiende como tarea del Estado; y en la fraccion I, inciso h, del articulo 132 se les
faculta solamente para intervenir, de acuerdo con las leyes estatales relativas, “en la
formulacion y aplicacién de programas de transporte publico de pasajeros cuando

aquellos afecten su ambito territorial”.

a. Programa Sectorial de Transporte y Vialidad 2004-20009.

Los programas sectoriales son los instrumentos por medio de los cuales el gobierno del
estado realiza la planeacién en torno a los objetivos de un sector o &mbito especifico de
la administracién publica estatal. Contiene un conjunto de acciones que deben estar
articuladas entre si y con el Plan Estatal de Desarrollo del que se desprenden. En el
periodo que corresponde al andlisis de la movilidad, y del que se hace un anélisis de la

politica de transporte ha habido dos programas sectoriales, uno que comprende el
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periodo 2004-2009 y otro, que interrumpe al anterior, en cierto sentido, y comprende el
periodo 2008-2030.

En el &mbito de transporte, la entidad se regia por la abrogada Ley de Transporte
para el Estado de Nuevo Ledn (en adelante LTENL) hasta el 30 de Septiembre de 2006.
Conforme a esta ley, correspondia, al Ejecutivo del estado “planear, regular y supervisar
la prestacion del servicio publico de transporte que opere en las comunicaciones viales”
y a las autoridades municipales “intervenir en la formulacion y aplicacion de programas
de transporte publico de pasajeros, cuando aquéllos afecten su ambito territorial”.
(LTENL, art. 3). Conforme al articulo 6 de la LTENL, la Secretaria de Desarrollo
Urbano y Obras Publicas del Estado estaba a cargo de la coordinacion de la elaboracion
del Programa Sectorial de Transporte y Vialidad (PSTV); y el Consejo Estatal de
Transporte y Vialidad (en adelante, Consejo o CETYV) tenia la responsabilidad de
colaborar en la elaboracion y disefio de planes y programas de transporte y vialidad;
ademas de auxiliar en la planeacién cuando se requiriera la coordinacion de los
gobiernos federal y municipal (LTENL, art. 8).

La Ley de Transporte del Estado de Nuevo Ledn disponia que el PSTV se
realizara de conformidad con la abrogada Ley de Ordenamiento Territorial de los
Asentamientos Humanos y de Desarrollo Urbano del Estado de Nuevo Ledn (en
adelante LOTAHDU o Ley de Ordenamiento Territorial), la cual establecia en los
articulos 40, y del 57 al 60, las caracteristicas que debian tener los planes relacionados
con el desarrollo urbano. De conformidad con ellos, el PSTV debia derivarse del Plan
de Desarrollo Urbano y ser congruente con éste. Ademas debia determinar los
elementos, componentes o0 acciones del desarrollo urbano que sean materia del mismo;
las zonas, areas o sectores en las que tendria aplicacion el plan; y las autoridades
responsables de elaborar, ejecutar, llevar a cabo el control y la evaluacion del plan. Por
altimo debia establecer el término de realizacion del plan. La Comision Estatal de
Desarrollo Urbano dictaminaria el plan y el Gobernador tenia asignada la tarea de
aprobar, en ultima instancia, el PSTV.

El PSTV 2004-2009, sin embargo, establece que se deriva del Plan Estatal de
Desarrollo (PED) 2004-2009; sin mencionar que derive de plan alguno de desarrollo
urbano. Dado que en la planeacién estatal como instrumento para la planeacion del
desarrollo urbano se publicé el Programa Sectorial de Desarrollo Urbano 2004-2009 (en
adelante, PSDU 2004-2009), supondremos que de éste deberia haberse derivado. Esta

situacion, sin embargo, tampoco representa un problema grave, ya que el PSDU se
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deriva a su vez del Plan Estatal de Desarrollo 2004-2009; y el PSDU 2004-2009 sigue la
linea marcada por el PED 2004-2009, profundizando en algunos de los puntos.

Tanto en el Programa Sectorial de Desarrollo Urbano 2004-2009 como en el
Programa Estatal de Desarrollo 2004-2009 se plantea la redensificacion de la zona
centro del AMM? (Zona Centro), para aprovechar la infraestructura existente, y que la
expansion de la mancha urbana no presione &reas ambientalmente valiosas; la
incorporacion de suelo ejidal a suelo urbano para desarrollo de vivienda; y la creacion
de nuevos polos de desarrollo regionales para combatir la macrocefalia urbana que
representa el porcentaje de poblacién que habita el AMM. Es dificil saber si la
incorporacion de suelo rural a urbano es indispensable, a pesar de que se procure evitar
la expansion de la mancha urbana, que reconocen provoca recorridos mas largos,
tornandose en un problema de transporte, o si por el contrario, podrian solamente
abocarse a la redensificacion de la Zona Centro.

Cuando estos planes se refieren al transporte, puntualizan la necesidad de que se
destinen carriles exclusivos para el transporte publico en las vialidades mas
congestionadas con estaciones de acceso; que el servicio de transporte publico, en
general, sea mas seguro y con mejores estandares de calidad; disefiar un nuevo modelo
de Red Troncal Metropolitana servida por el Metro, compuesta por seis corredores
troncales, y a partir de la estacion terminal del Metro en Escobedo, conectar con los
municipios de Apodaca, Salinas Victoria y Ciénega de Flores. También se plantea la
necesidad de crear estacionamientos fuera de la vialidad en la Zona Centro para
contribuir a disminuir su congestionamiento.

El PSTV 2004-2009, al menos hasta el punto del diagndstico presenta
articulacion tanto con el PED 2004-2009, como con el PSDU 2004-2009, sin embargo,
presenta algunas contradicciones en su interior, hace un diagnéstico de la situacion de la
vialidad y el transporte, destaca estrategias que podrian realizarse y que se han aplicado
en otros paises para dar respuesta a las situaciones, pero después no las aborda en los
objetivos ni en las estrategias, y tampoco explica porque no sean convenientes para la
ciudad. Algunas de estas estrategias mencionadas en el plan, pero no adoptadas son: la

opcién de cobrar por transitar vialidades congestionadas, para desincentivar el uso del

® Siempre que sea utilizada la designacion de Area Metropolitana de Monterrey (AMM) se refiere al area
urbana contigua que el Gobierno del Estado de Nuevo Ledn contempla para fines de planeacion.
Comprende el area urbana contigua de nueve municipios: Monterrey, Apodaca, Guadalupe, Escobedo,
Juérez, Garcia, Santa Catarina, San Nicolds y San Pedro. A lo largo de este trabajo se incluyen once
municipios y no nueve.

54



automovil; destinar carriles exclusivos para el transporte publico, para mejorar el
servicio y promover su preferencia; y el cobro por estacionamiento en la via publica, y
la construccion de estacionamientos fuera de la misma en zonas congestionadas, para
promover el uso racional de la via publica.

Ademas, en este plan se destaca que las tarifas aumentan més rapido que el
salario y que, debido a los trasbordos, hacen elevado el costo del viaje, y aunque
reconocen que la tarifa es un factor que influye en la demanda por transporte publico, no
dudan en considerar una fortaleza en el sistema de transporte el que no haya subsidios.
Podria decirse que desestiman completamente el impacto del transporte en las opciones
de trabajo de la poblacién, que, como se mencionaba anteriormente, es de importancia
crucial en los paises en desarrollo. Aungque quienes elaboran los planes estan
conscientes de la problematica social en torno al transporte, no le dan el peso que
merece en el momento de las estrategias.

Como puede verse en el cuadro 12, quienes tienen menores ingresos en la
mayoria de los municipios, son quienes menos abandonan su municipio para trabajar, y
aunque puede estar relacionado simplemente con su eleccién, es preciso considerar que
se relaciona también con la elevada la tarifa de transporte, que al necesitar mas de un
trasbordo para llegar al lugar de trabajo, se encarece mucho el viaje.

Teniendo en cuenta que se presentan algunas contradicciones al interior de los
distintos planes, tendriamos que decir que la articulacion entre ellos es débil. EI PSTV
2004-2009 sostiene que las soluciones viales y el transporte urbano van siguiendo el
crecimiento urbano descontrolado y desordenado. Este crecimiento deberia mas bien
estar controlado y ordenado por los planes de desarrollo urbano; pero al no estarlo, se
excusa en la falta de recursos. Seria bueno que precisaran qué recursos son necesarios
para hacer cumplir un ordenamiento de usos de suelo.

Por su parte, el Programa Sectorial de Desarrollo Urbano 2004-2009 (PSDU), en
su diagnostico, pone su atencién en el AMM, en la que asegura que la expansion
horizontal de su mancha urbana crea presion sobre las areas ambientalmente valiosas,
como el Cafdn del Huajuco y las faldas del Cerro de la Silla, que se urbanizan
progresivamente, asegura que esta tendencia provoca dafios ambientales y refuerza la
polarizacion social, pues dichos desarrollos se orientan principalmente a clases sociales
favorecidas. (Gobierno del Estado de Nuevo Leo6n, 2004a: 21). Para dar respuesta a esta
doble presion (social y ambiental), ejercida por la urbanizacion, propone politicas de

redensificacion en la zona central; esta redensificacion de la zona central también se
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propone en el Plan Metropolitano 2000-2021, en el que participaron los ayuntamientos
de los nueve municipios que se implican en la planeacion metropolitana, ElI PSDU
2004-2009 reconoce que ha habido efectos negativos observados en otros paises, como
mayor congestionamiento vial, precios inflados en terrenos e incluso mayor nimero de
homicidios intencionales, pero considera que pueden evitarse, con la utilizacion de,
entre otras medidas, el favorecimiento de la vialidad peatonal, la creacion de espacios
de convivencia, y de espacios publicos agradables y accesibles (Gobierno del Estado de
Nuevo Leon, 2004a: 21). Asi, el PSDU 2004-2009 sugiere que la construccion de
vivienda de alquiler puede apoyar a las clases de menores recursos y densificar la zona
centro del AMM (Gobierno del Estado de Nuevo Ledn, 2004a: 21).

Posibilitar que las personas de menores recursos que, en los municipios de
Garcia, Escobedo, Juarez y Salinas Victoria, representan un porcentaje considerable de
la poblacion (Cuadro 13), puedan, en lugar de continuar con la expansion hacia esos
municipios, aprovechar la infraestructura y las oportunidades que estarian al alcance
viviendo en el primer cuadro de la ciudad seria, sin duda, un acierto. Traeria como
consecuencia que se comprima la ciudad, y por lo tanto haya menos necesidad de
desplazarse; y podrian aprovechar esas oportunidades quienes ahora no tienen otra
opcidén que vivir en la periferia, donde el suelo es mas barato y el transporte tiene mayor
costo en tiempo y dinero.

Esta vision, coincide en términos generales con la literatura al respecto.
Graizbord (2008), en La geografia del transporte en el Area Metropolitana de la
Ciudad de México hace referencia a que la densidad poblacional o habitacional es un
factor que reduce la necesidad de efectuar un viaje en automovil privado y fomenta el
uso de transporte pablico o modos no motorizados como la bicicleta o los viajes a pie.

En el Programa Sectorial de Desarrollo Urbano 2004-2009 se critica la falta de
espacios de estacionamiento especialmente en el centro del AMM, como uno de los
principales obstaculos a su densificacion, y remarca la necesidad de solucionar ese
problema, y ademas implementar nuevos esquemas para el transporte en el AMM que
permitan reducir el uso de vehiculos privados (Gobierno del Estado de Nuevo Ledn,
2004a: 20); aunque, también se habia dicho en el mismo, que uno de los problemas que
puede ocasionar la redensificacion es la mayor congestion vial en la Zona Centro, pero
se habia propuesto evitarla y promover el uso de vias peatonales. En el Programa
Sectorial de Vialidad y Transporte 2004-2009 refieren que en el caso de muchas

ciudades europeas, la disponibilidad de estacionamiento en el lugar de trabajo es un
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factor importante en la decision de optar por utilizar el automdvil; no deberia al menos
pensarse si la disponibilidad de lugar de estacionamiento en la vivienda pueda ser
también un factor determinante de la decision de adquirir un automdvil. La busqueda de
la redensificacion de la zona central, ;no deberia mas bien vincularse a un cambio
paradigmatico en las formas de pensar la movilidad, tal como sugiere el PSTV que es
necesario para dar respuesta a las necesidades de transporte en el AMM? Ademas,
asegurar que la necesidad de cajones de estacionamiento sea el obstaculo a la
densificacion, es ignorar que ello aumentaria los problemas de congestion vial que
buscan evitar, ¢no deberia mejor considerarse el obstaculo a sortear, la falta de
accesibilidad peatonal para una eficiente movilidad? ¢Estan en la misma linea estas dos
fracciones del mismo diagndstico, o estan estirando en direcciones opuestas? Por otra
parte, ¢(puede esperarse que habiendo indicios de contradicciones en un mismo
programa haya coordinacion entre varios planes y proyectos?

Teniendo en cuenta que una planeacion de la accesibilidad busca crear lugares
que reduzcan la necesidad de viajar, ayudando a la conservacién de recursos, la
proteccién ambiental y la promocion de la justicia social (Cervero, 2001: 424), el PSDU

2004-2009 deberia enfatizarse més en las estrategias para planear la accesibilidad.

b. Programa Sectorial de Transporte y Vialidad (2008-2030)

Actualmente, en materia de transporte, la entidad se rige por la Ley de Transporte para
la Movilidad Sustentable del Estado de Nuevo Leon (en adelante LTMSENL o ley de
transporte), publicada en el periddico oficial del Estado de Nuevo Leédn el 30 de
septiembre de 2006. De acuerdo a esta ley, corresponde al Ejecutivo del Estado “planear,
regular y supervisar la prestacion del servicio publico de transporte que opere en el
Estado exceptuando el que se de [sic] en las comunicaciones viales de Jurisdiccion
Federal” (LTMSENL, art. 3), y a las autoridades municipales “intervenir y participar en
la formulacion y aplicacion de programas de transporte publico de pasajeros y
mercancias, cuando aquéllos afecten u ocurran en su ambito territorial” (LTMSENL, art.
3). Los cambios respecto de la normatividad anterior en estos puntos son minimos; se
conserva la estructura de intervencion sin mayores alteraciones.

Las diferencias se vuelven particularmente notorias mas adelante, puesto que se crea la

Agencia para la Racionalizacion y Modernizacion del Sistema de Transporte Publico de
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Nuevo Ledn (en adelante, Agencia), con lo que cambia la articulacion entre los distintos
organismos encargados del transporte en la entidad.

La ley de transporte prevé la creacion de El Plan Sectorial de Transporte y
Vialidad (PSTV), el cual “se deberéa articular 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, asi como los planes de desarrollo urbano de los
municipios” (art. 21). Ademas se establece que “Los planes o programas convenidos
con las autoridades municipales seran obligatorios para eficientar los diversos sistemas
de transporte” (art. 21). En el articulo 22 de esta ley se explica que el PSTV es el
proceso para lograr los objetivos en ella dispuestos, y que es su funcién establecer “los
mecanismos de coordinacion entre los diferentes niveles de gobierno por lo que
concierne al transporte, vialidad e infraestructura especializada”.

Las dificultades que surgen de esta forma de organizacion, no estan solamente
relacionadas con la creacion de un nuevo organismo que interviene en la planeacion del
transporte; sino que, desde antes del cambio en la legislacidn, parte del problema de
articular el desarrollo urbano y el transporte es que los municipios deben coordinarse y
elaborar sus planes de desarrollo urbano de forma articulada con el plan de desarrollo
urbano estatal, pero en la préctica tienen una mayor autonomia en la determinacion de
los usos de suelo, que en materia de transporte y vialidad, ocasionando choques
frecuentes entre los planes estatales y las acciones locales.

En términos de la LTMSENL, corresponde al Gobierno del Estado, a través del
titular del Ejecutivo, aprobar el PSTV, pero es la Agencia la encargada de “coordinar la
elaboracién del Plan Sectorial de Transporte y Vialidad y presentarlo a la consideracion
del Titular del Ejecutivo para su aprobacion” (art. 24); pero para la realizacion de este
plan, la Agencia, debera solicitar al Consejo un anteproyecto del plan, o que revise y
modifique el existente (LTMSENL, art. 24). Una vez que esto suceda, la Agencia hara
una nueva revision y debera ser sometido a consulta publica antes de ser presentado al
Gobernador del Estado, quien a su vez lo revisara, podra hacer modificaciones y debera
presentarlo para una Ultima revision al Consejo. Cuando este ultimo lo haya aprobado,
el Gobernador debera publicarlo en el Periodico Oficial del Estado e inscribirlo en el
Registro Publico de la Propiedad (LTMSENL, art. 24).

Podria pensarse que la intencion de hacer intervenir al Consejo y a la Agencia en la
elaboracién del plan es que todos los agentes que participan en la implementacion de los

planes estén de acuerdo con lo establecido en el mismo; pero dado que el vicepresidente
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del Consejo es el titular de la Agencia, parece realmente innecesario, y podria en todo
caso provocar mas problemas de los que resuelve, otorgando a ambos organismos

atribuciones en la planeacion.

Los organismos encargados de la planeacion del transporte metropolitano

El esquema que queda trazado en esta ley deja saber cudles son los dos organismos méas
importantes en materia de transporte: La Agencia, que es un organismo descentralizado
de participacion ciudadana, creado en 2003 (antes era la Subsecretaria de Transporte
dependiente de la Secretaria de Desarrollo Urbano y Obras Pdblicas del Estado de
Nuevo Ledn); y el CETYV, un organismo descentralizado del Gobierno del Estado; que
se distingue por ser de participacion ciudadana, técnico, especializado y de caracter
consultivo (LTMSENL, art. 8).

Agencia para la Racionalizacién y Modernizacion del Sistema de Transporte Publico
en Nuevo Leon.

La Agencia tiene como objeto, ademéas de la elaboracion del plan de transporte, la
direccion, evaluacion y supervision de la ejecucion de los planes y programas para el
desarrollo integral del transporte. También tiene las funciones de prestar directamente el
servicio de transporte publico, o mediante concesiones; y tramitar las solicitudes de
concesion para la prestacion del servicio de transporte publico de personas o de carga en
el AMM y en los caminos de competencia estatal, ademas de proponer la incorporacién
de medidas y acciones para una mejor estructuracion y prestacion del servicio publico
de transporte (LARMSTPNL, art. 3). En la Ley de la Agencia para la Racionalizacion y
Modernizacion del Sistema de Transporte Publico de Nuevo Le6n (en adelante
LARMSTPNL o ley de la agencia), se considera al CETYV uno de sus 6rganos, junto
con la junta de gobierno, la direccion general y el comisario. La junta de gobierno esta
integrada por un presidente, que es el Gobernador del Estado, un secretario técnico, que
sera el director de la AET, mismo que tendra voz, pero no voto; y cuatro vocales, los
Secretarios de Finanzas, Gobierno, y de Desarrollo Sustentable (este Gltimo incorporado
a partir de 2010); y el Titular de la Corporacion de Proyectos Estratégicos de Nuevo
Leon.

Se incorpora en la junta de gobierno a diversos agentes cuya coordinacion es
necesaria para el funcionamiento ordenado de la ciudad, lo cual se enmarca en el énfasis

en el disefio al momento de planear; sin embargo no es asi de claro quiénes participaran
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para evaluar los resultados, el desempefio de las acciones derivadas del plan, de vigilar
que las acciones en el terreno del transporte y desarrollo urbano sucedan de acuerdo a lo
establecido ya en los planes, como si al involucrar a los diversos agentes en la
planeacion, garantizara por si mismo el apego a los planes, y la coordinacion entre ellos.
En realidad los planes, la mayoria de las veces, quedan en una simple declaracion de

intenciones.

El Consejo Estatal de Transporte y Vialidad

El CETYV, que apoya a la Agencia, principalmente en los aspectos técnicos, estd
conformado por el presidente, un vicepresidente, que es el titular de la Agencia; un
secretario, que es el director ejecutivo del Consejo y aproximadamente 41 vocales,
representando distintos sectores involucrados en el servicio de transporte, como las
Secretarias de Desarrollo Sustentable, de Gobierno, de Comunicaciones y Transportes;
y también de los municipios considerados por el Gobierno del Estado como del AMM,
y del resto de los municipios cuando el tema a tratar esté relacionado con sus
jurisdicciones, de las distintas camaras, de las principales instituciones de educacion
superior, de los usuarios y de los involucrados en la prestacion de servicios de
transporte entre otros (LTMSENL, art. 10).

La Ley de Transporte para la Movilidad Sustentable del Estado de Nuevo Leon
determina la organizacion, el funcionamiento y las atribuciones del Consejo, sin
embargo, ademas de lo previsto en esa ley, la ley de la agencia le asigna las siguientes
facultades (aunque no detalla la forma en que debe ejercerlas): ser el 6rgano de asesoria
y consulta en lo relativo al servicio pablico de transporte y vialidad; favorecer que
participen los sectores interesados en las acciones relacionadas con el objeto de la ley;
hacer propuestas de vinculos de coordinacion con las instancias de gobierno y sectores y
organizaciones de la sociedad en general; de politicas pablicas, programas, proyectos y
acciones en beneficio del transporte publico (y dar seguimiento al debido cumplimiento
de las mismas); proponer las lineas estratégicas en las diferentes tematicas relacionadas
con la racionalizacién y modernizacion del transporte pablico; y emitir opiniones a la
direccion general, para el mejor ejercicio de las atribuciones de la Agencia
(LARMSTPNL , art. 11). El seguimiento al cumplimiento, seguramente es informativo,
dado que el Consejo no tiene atribuciones para sancionar, ni mecanismos que puedan

resultar en sanciones.
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ElI CETYV, segln lo estipulado en la LTMSENL puede reunirse en pleno o en
comisiones, teniendo distintas funciones asignadas segun el tipo de sesion; para que sea
considerada una reunion en pleno, se requiere de la presencia de la mitad més uno de los
integrantes del consejo (LTMSENL, art.11), y debe reunirse al menos una vez al
trimestre. Ademas de estas sesiones ordinarias podrd haber sesiones extraordinarias
cuando se estime conveniente.

El Consejo, en pleno, tiene las funciones de ser un foro de concertaciéon para
conciliar y equilibrar opiniones y beneficios para los distintos sectores en la
problematica de servicio publico de transporte y vialidad; proponer la realizacion de
acciones de mejora y aseguramiento de la calidad de los servicios que se proporcionen;
colaborar con la Secretaria de Desarrollo Sustentable en la elaboracion y disefio de los
planes, programas y estudios de transporte y vialidad; colaborar con el Sistema Integral
de Tréansito Metropolitano (SINTRAM) en los proyectos y actividades aprobados por su
comité técnico; emitir su opinion sobre factibilidad del servicio de transporte urbano de
pasajeros en los desarrollos inmobiliarios del Estado; proponer proyectos de vialidad del
plan de transporte de carga, en conjunto con las cdmaras de la iniciativa privada e
industria del Estado; nombrar a los integrantes y coordinadores de las comisiones
ordinarias y especiales; proponer a la Agencia la normatividad técnica aplicable;
proponer las tarifas del servicio publico de pasajeros; auxiliar en planeacién y disefio de
proyectos de transporte y vialidad que requieran la coordinacion entre Ordenes de
gobierno; realizar estudios de ingenieria, evaluacion de proyectos, transporte y vialidad,
impacto vial, etc.; y dar asesoria técnica a los municipios (LTMSENL, art. 9).

La forma en que estan estructurados los dos principales organismos del gobierno
del estado que inciden en la planeacién del transporte, parece responder al estilo de
planeacion por etapas enfocado en el disefio de las politicas publicas para garantizar su
éxito. En este enfoque de planeacidn se estima que no considerar los diferentes intereses
de los agentes que inciden en la préctica en la situacion que se trata, en este caso, el
transporte; podrian ser, si no son tomados en cuenta, un obstaculo para la planeacion
exitosa. Al involucrarlos, al menos estatutariamente en la planeacion, podria pensarse
que se evita que en la practica intenten dirigir las acciones relacionadas con la provision
de servicios de transporte en un sentido distinto del que quede plasmado en los planes.
Sin embargo, podria bien no ser suficiente, lo que queda en evidencia cuando se
reconoce en los planes la ineficacia del plan anterior, como antes se habia mencionado.
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Tanto la Agencia, como el Consejo son los organismos que, al elaborar conjuntamente
el PSTV, marcan la pauta que debe seguirse en la ZMM en materia de vialidad y
transporte. El eje articulador de las acciones que se lleven a cabo en los municipios
metropolitanos es el Programa Sectorial de Transporte y Vialidad.

Este programa, de acuerdo a lo establecido en la ley, debe entenderse como un
proceso para lograr el desempefio efectivo de los principios trazados en la misma.
Debera establecer las bases para la coordinacion de los distintos sistemas de transporte;
los sistemas de gestion financiera, los esquemas de peaje, los criterios para la
formulacion de los presupuestos; y también debera establecer mecanismos para la
participacion de la sociedad y de las organizaciones del transporte incorporandolas al
proceso de planeacién; y mecanismos de coordinacion entre los diferentes 6rdenes de
gobierno en lo concerniente al transporte, vialidad e infraestructura especializada
(LTMSENL, art. 22).

En la ley de transporte se establecen los requisitos que debe cumplir el PSTV, es
decir, las consideraciones que son obligatorias para planear el transporte y la vialidad
del Estado. Estas condiciones que debe cumplir son: tener fundamentos del plan,
contemplar los antecedentes y la relacion funcional con el contexto urbano,
metropolitano, regional y estatal; presentar cuél es su objetivo, sus politicas, sus metas,
y hacer explicita su vision del caracter estratégico de la movilidad sustentable en el
Estado. También debera diagnosticar y pronosticar la movilidad en el Estado; debera
contener elementos que aseguren la congruencia con los distintos planes de Desarrollo
Urbano (es decir, los estatales y municipales); definir los &mbitos de operacién de las
distintas modalidades de los sistemas que integran el Servicio Estatal de Transporte
(SET): Sistema Tradicional de Transporte (SITRA), Sistema Integrado de Transporte
Metropolitano (SITME) y Sistema de Transporte de Carga (SITCA); debera presentar la
ubicacion de las redes de metro, troncal y complementaria; de las infraestructuras de
terminales de integracion, sistema de peaje, del sistema de control de operaciones,
estaciones y carriles exclusivos. También tiene que expresar los niveles de prioridad de
los proyectos incluidos, la estrategia de implementacion, las bases para elaboracion y
ejecucién de los proyectos estratégicos, y los mecanismos de instrumentacion, control,
seguimiento y evaluacion (LTMSENL, art. 23).

Ademas, en la LTMSENL se hace hincapié en que han de estar articulados el
PSTV y los Programas Sectoriales de Desarrollo Urbano, tanto el Estatal, como los

municipales.
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Acciones de politica programadas

En 2008, cerca del final de la gestion de la administracion en turno, se dio a conocer y
se sometid a consulta publica el anteproyecto del Plan de Desarrollo Urbano de la Zona
Conurbada de Monterrey (PDUZCM). Este Plan nunca fue aprobado por todos los
municipios, pero si parece tener relacion con el PSTV 2008-2030, pues seguramente
seguian una misma ldgica cuando se realizaron los anteproyectos. En el PDUZCM se
plantea la necesidad de promover nuevos Subcentros metropolitanos concentradores de
equipamiento de alto nivel y calidad, y de uso mixto, asumiendo que esto propiciara una
alta densidad, y sostiene que deben estar localizados en los bordes metropolitanos.
Planea el desarrollo de tres centros Suburbanos y tres Zonas Estratégicas de Desarrollo

en localizaciones periféricas, practicamente en los limites de la mancha urbana.

De acuerdo al plan, estos Subcentros deberdn estar integrados a la “nueva”
estructura de transporte publico masivo, basada en la implementacion de ejes troncales
de uso preferencial de transporte con carriles exclusivos y de estaciones terminales de
transferencia multimodal. Ademas de que, al ser de uso mixto y con provision de
equipamiento urbano, esperan promueva menos Viajes y menos viajes motorizados
dentro de las zonas, por la densidad que plantean (Secretaria de Desarrollo Sustentable.
Gobierno del Estado de Nuevo Le6n, 2008: 127-128).

En este plan se contrastan el caso de la ciudad de Monterrey con intentos de este
tipo de modelo de desarrollo urbano en Barcelona, Londres, o Vancouver; y no se
menciona ya en el PDUZCM (2008) al PSDU 2004-2009, no se explica si se abandona,
o0 las razones para no considerar ya el impulso a la redensificacion en la zona central;
sino que, al contrario, da una impresion bastante resignada cuando habla de la desercién
de la poblacion residente en las zonas centrales, y el cambio de uso habitacional por
comercial en la misma; en caso de que no hubieran desistido las administraciones de la
busqueda de la redensificacion en la zona central, no se explica que se pretendiera
impulsar una suburbanizacion densa que se conjugara con un programa de densificacion
de la zona central.

En 2004 (PSDU 2004-2009) se habia programado promover la densificacion en
la Zona Centro, por medio de construccion de vivienda de alquiler, para las clases

menos favorecidas; aprovechando las infraestructuras ya existentes en la zona central
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(lo mismo existia en el Plan Metropolitano 2000-2021 y sigue considerandose, aunque
marginalmente en el PSTV 2008-2030); pero en el PDUZCM se propone, a un afio de
que concluyeran las diferentes administraciones en curso, la creacion de una cantidad
desmedida de infraestructura (servicios administrativos, educativos, de salud y de
esparcimiento) en cada nuevo subcentro urbano, que serdn impulsados en los limites de
la mancha urbana para la suburbanizacion, con medios de transporte publico (donde sea
necesario porque los residentes no posean automoviles, como si fuera una cuestion de
estrato socioeconémico), y con usos mixtos de suelo que promuevan mayor densidad.

Esta Gltima consideracion revela cuanto ha permeado la vision de la prioridad
del transporte privado, que en los planes se sostiene que quieren erradicar, pero que es
la dominante en la ciudad: lo ideal es que cada quien tenga un automdvil para sus
desplazamientos, el transporte publico suple esa necesidad para quienes no tienen esa
posibilidad y en aquellos sitios donde sea rentable porque la mayoria tenga necesidad de
transporte publico.

Ademas, promover nuevos subcentros alimentados por servicios de transporte
publico es también ignorar la experiencia de Estados Unidos, cuya tendencia de
crecimiento urbano horizontal (aunque méas denso) parece ir siguiendo el AMM. En
diversas ciudades de Estados Unidos, desde mediados de los sesentas se presentaron
problemas de congestion vial entre las zonas residenciales y las de empleo, y trataron de
resolverlos con fondos federales que se dedicaran a la expansion y creacion de nuevos
sistemas de transporte publico en los que hubiera la menor discrepancia en la
comodidad del transporte publico y el automévil para incentivar su uso. Pero se dieron
cuenta que estos proyectos nunca pudieron estar a la altura de las proyecciones de
demanda de pasajeros y el impacto en la congestion vial fue bastante menor del
esperado. Se gastd mucho dinero publico en buscar mejoras en el transporte que
lograron muy poco (Meyer y Gomez-lbafiez, 1981: 10-11).

No conviene, sin embargo, profundizar mucho en este anteproyecto, pues
aunque revela intenciones de planeacion, nunca fue aprobado por todos los municipios y
por lo tanto, el PSTV 2008-2030 no tiene obligacion de articularse con éste, aunque si
tienen algunos elementos en comun, que supongo se desprenden de la Idgica imperante
al momento de que surgiera este esfuerzo para planear la metrépoli.

El PSTV 2008-2030 también es publicado casi al final de la administracion en
turno. Este plan no rompe del todo con el plan anterior, sin embargo si presenta muchas

diferencias, sin explicar las razones por las que se hace un nuevo plan casi al final de la
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gestion; pero hubo también cambios en las legislaciones en materia de transporte, lo que
pudo haber alentado los cambios en los planes.

El PSTV 2008-2030 cumple con las especificaciones requeridas para el plan de acuerdo
a la normatividad vigente y lo hace explicito desde la primera pégina, para evitar
criticas en ese sentido. Aunque desde mi punto de vista cumple con dichas
especificaciones més por el titulo de las secciones del programa que por el contenido.

En la seccion de diagndstico expresa que se basa en la Encuesta Origen Destino
que fue realizada por el Consejo Estatal de Transporte y Vialidad en coordinacién con
otras dependencias gubernamentales, cuya metodologia ha sido ya explicada, por la
colaboracion de la Secretaria de Educacion, consistié en entregar 90,000 cuestionarios a
45,000 estudiantes de secundaria para que realizara cada uno dos encuestas, una a su
familia, y otra a una familia en la que no hubiera estudiantes de secundaria. Al final, se
devolvieron solamente 45,000 cuestionarios contestados.

Con base en la informacién proporcionada por esas encuestas realizaron el
diagnostico de la movilidad en Monterrey, utilizando esos datos para construir la
distribucion de los viajes segin el motivo, la distribucién modal de los viajes, lineas de
deseo, la cantidad de los viajes y la intensidad de los viajes con un origen o destino
fuera del AMM. Se habia mencionado anteriormente que un elemento clave para la
coherencia de los planes esta relacionado con la calidad de la informacion recopilada
para hacer los diagnosticos; sin duda, esto impacta en la coherencia de la planeacion.

Si se construyera una matriz origen destino de los viajes registrados por motivo
de trabajo a partir de la base de datos de la encuesta origen destino de 2005, el resultado
seria una matriz demasiado distinta de cualquier matriz origen destino de otros afios; ni
siquiera guarda la estructura que suelen tener dichas matrices, tal como se muestra en el
cuadro 18 y se contrasta con los porcentajes que arroja la muestra censal de 2000 en el

cuadro 19.

Cuadro 18. AMM: Matriz Origen Destino porcentual de los viajes por motivo de trabajo en el AMM, 2005

SANTA VINES

M . .
u R APODACA ESCOBEDO GUADALUPE  JUAREZ ~ MONTERREY NICOLAS SAN PEDRO CATARINA GARCIA T(D)gSASES
rl1 e APODACA 14.20 10.56 20.25 0.69 2891 20.31 121 3.87 0.00 100
Is ESCOBEDO 13.44 10.81 21.03 0.78 28.04 20.35 1.27 428 0.00 100
(.: i GUADALUPE 10.07 9.35 24.50 142 31.93 19.20 121 232 0.00 100
i d JUAREZ 9.16 7.63 24.43 0.00 35.88 19.08 153 229 0.00 100
P e MONTERREY 11.38 4.54 17.64 1.07 40.30 13.94 3.28 7.85 0.01 100
In SAN NICOLAS 10.96 10.60 20.98 1.09 3297 18.06 1.25 4.09 0.00 100
o C SAN PEDRO 561 2.96 9.58 0.44 29.01 7.42 14.97 29.98 0.04 100
! SANTA CATARINA 3.78 1.83 6.62 0.00 19.86 3.85 12.99 51.07 0.00 100
d a GARCIA 0.00 0.00 33.33 0.00 66.67 0.00 0.00 0.00 0.00 100
e ZMM 10.49 6.25 17.91 0.96 35.01 14.64 4.09 10.64 0.01 100

Fuente: CETYV Encuesta Origen Destino 2005
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Cuadro 19. ZMM: Matriz Origen-Destino porcentual de los viajes por motivo de trabajo, 2000

O —BT —o —35c Z

® o

SAN SALINAS  SAN SANTA viajes

APODACA GARCIA oo ESCOBEDO GUADALUPE JUAREZ MONTERREY o bn | 2on e o ioina  SANTIAGO potdegsc(ijzles

APODACA  51.33 0.79 155 2.09 6.15 0.15 20.59 0.16 16.02 1.07 0.11 100

GARCIA 0.46 68.68 3.63 0.69 0.86 0.00 7.18 0.00 0.29 18.20 0.00 100

R SAN PEDRO 1.49 0.76 60.77 0.47 1.96 0.02 23.82 0.00 2.82 7.72 0.17 100

€ EscoBEDO 494 1.27 2.33 44.30 2.32 0.04 27.26 0.02 16.09 1.40 0.03 100

S GUADALUPE 570 0.54 2,97 0.61 56.26 0.88 2473 0.27 6.64 1.31 0.10 100

! JUAREZ 232 0.50 2.07 0.63 28.23 36.69 22.96 1.32 427 0.78 0.23 100

d MONTERREY 1.85 0.81 3.73 1.16 2.53 0.07 83.66 0.00 4.52 1.56 0.12 100
e SALINAS

n victoria 1071 163 0.58 12.38 3.63 0.00 35.92 1471 1988 0.58 7.33 100

C  SANNICOLAS  8.02 0.57 3.26 2.24 5.09 0.10 25.36 1.95 51.93 1.39 0.04 100
i SANTA

a CATARINA 1.05 3.08 17.50 0.49 1.99 0.03 19.02 0.35 2.35 54.06 0.08 100

SANTIAGO 053 0.01 0.87 0.00 0.27 0.00 14.29 0.17 0.77 0.38 82.71 100

ZMM 7.82 1.38 6.47 3.97 14.35 0.86 44.64 0.45 13.72 5.36 0.98 100

Fuente: INEGI Xl Censo General de Poblacién yVivienda, 2000

No se puede a partir de los datos de la encuesta Origen-Destino de 2005 mostrar los
viajes totales porque la muestra no cuenta con un factor de expansion. Sin embargo,
observando el porcentaje de la poblacion que reside y labora en el mismo municipio, se
aprecia que existe una marcada diferencia con el porcentaje presentado en 2000. Debido
a esto se puede descartar el uso de esta encuesta para estimar el patron de
desplazamientos de la poblacion. Sin embargo, el CETYV y la Agencia, decidieron
“utilizarla” como insumo para la planeacion del transporte en Monterrey en el PSTV
2008-2030.

A partir de esta encuesta describieron los patrones de viajes segin los ingresos
de la poblacién, observaron quienes realizaron mayores desplazamientos, el tipo de
transporte que utilizaban segun los ingresos, y la cantidad de viajes al dia. Del total de
viajes registrados sin duplicados en la encuesta (120,865) proyectaron un total de
4,331,965 viajes para describir las lineas de deseo, aungue en la base de datos no haya
factor de expansion alguno entiendo que el factor de expansion fue considerado por
estratificacion. En contraste, en el afio 2000 se realizaban aproximadamente 1,267,943
viajes por motivo de trabajo a partir de la informacién lugar de residencia y el de trabajo,
restando 2.84% del total, que representa el porcentaje que trabajaba en su domicilio en
Nuevo Ledn en 2005, para tener un célculo aproximado.

La encuesta disefiada hubiera permitido reconstruir el desplazamiento de los
viajeros usuarios de transporte publico, dado que se preguntaban las rutas que se
utilizaban desde el origen, contando los lugares y rutas de transbordo, el nimero de
transbordos, el costo monetario de los viajes (segun las estimaciones de quienes viajan),
el numero de viajes que realizaban (aunque en todos se tomaba el hogar como el punto
de partida por un error), el tiempo total del recorrido, y muchos datos muy relevantes

para conocer los desplazamientos y las necesidades de movilidad de la poblacion. Sin
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embargo, al no ser cuidadosos en el levantamiento de las encuestas, los esfuerzos fueron
echados por la borda, y no puede confiarse en la relevancia estadistica de ninguno de los
aspectos sobre los que la poblacion fue encuestada.

Para contrastar con los planes en este trabajo se utiliza una matriz de flujos
absolutos de viajes por motivo de trabajo a partir de la muestra censal de 2000, dado
que las cantidades de viajes son mas relevantes para la planeacion general que el
porcentaje de viajeros de cada municipio que se muestra en el cuadro 18. Ademas, en el
cuadro 19 se tiene una matriz igual para el 2010, lo que permitira ver la evolucion o

consolidacion de ciertos municipios como generadores o receptores de viajes.

Cuadro 20. ZMM: Matriz Origen Destino. Miles, 2000

SALINAS SAN SANTA viajes
APODACA GARCIA SANPEDRO ESCOBEDO GUADALUPE JUAREZ MONTERREY \'roon vicoas  cararing  SANTIAGO potdezsc(;zles
APODACA 54.04 0.83 1.64 2.20 6.48 0.16 21.67 0.17 16.86 112 0.11 105.28
M GARCIA 0.04 6.39 0.34 0.06 0.08 0.00 0.67 0.00 0.03 1.69 0.00 9.30
uR SAN PEDRO 0.78 0.40 31.86 0.25 1.03 0.01 12.49 0.00 148 4.05 0.09 52.43
ne ESCOBEDO 4.00 1.03 1.89 35.86 1.88 0.03 22.06 0.01 13.02 114 0.03 80.93
IS GUADALUPE 1453  1.37 7.56 1.55 14325 223 62.98 0.69 16.90 3.34 0.24 254.63
¢! JUAREZ 050 011 0.45 0.14 6.10 7.93 4.96 0.29 0.92 0.17 0.05 21.60
id MONTERREY  8.20 3.61 16.56 5.17 11.23 0.30 37172 0.00 20.09 6.93 0.54 444.35
p e SALINAS
in VICTORIA 0.26 0.04 0.01 0.30 0.09 0.00 0.86 0.35 0.48 0.01 0.00 2.40
o cC SANNICOLAS 1575 112 6.40 4.40 10.00 0.19 49.80 3.83 101.98 273 0.18 196.38
i SANTA
d a CATARINA 0.91 2.66 15.09 0.42 172 0.02 16.40 0.30 2.02 46.61 0.07 86.23
e SANTIAGO 0.07 0.00 0.12 0.00 0.04 0.00 1.93 0.02 0.10 0.05 11.15 13.48
ZMM 99.07 1755  81L92 50.34 181.87  10.88 565.54 5.67 173.89 67.85 1245  1267.00
Fuente: INEGI XIl Censo General de Poblacién yVivienda, 2000
Cuadro 21. ZMM: Matriz Origen Destino. Miles, 2010
Viajes
. . SALINAS SAN SANTA
APODACA  GARCIA  SANPEDRO ESCOBEDO GUADALUPE ~ JUAREZ ~ MONTERREY oon (i cose carapina SANTIAGO tg(t:sl;e:
APODACA 113.77 0.94 5.00 6.74 13.85 119 36.77 0.95 2318 222 0.02 204.63
GARCIA 0.47 20.97 3.87 0.93 0.96 0.00 11.55 0.06 112 11.42 0.11 51.45
SAN PEDRO 0.58 0.34 29,01 0.22 0.89 0.04 10.79 0.05 0.89 3.28 0.16 46.25
ESCOBEDO 6.41 1.88 4.48 56.67 351 0.29 36.28 0.89 18.37 1.79 0.09 130.66
GUADALUPE 20.42 0.86 8.23 2.18 138.55 5.71 63.36 0.24 13.37 3.77 0.45 257.12
JUAREZ 5.14 0.54 3.35 0.86 26.78 27.50 21.37 0.18 4.59 1.05 0.34 91.70
MONTERREY 7.17 313 16.25 6.93 10.14 0.47 370.77 0.42 14.15 6.46 0.76 436.64
042 0.04 013 067 0.06 0.00 0.65 7.23 051 0.02 0.01 974
SANNICOLAS  17.94 0.51 6.74 7.28 9.47 0.38 44.84 0.45 87.33 1.65 0.15 176.74
SANTA
CATARINA 1.24 3.04 19.21 0.84 2.70 0.22 15.69 0.04 1.38 68.23 0.06 112.65
SANTIAGO 0.08 0.02 0.23 0.03 0.10 0.04 2.04 0.00 0.09 0.03 12.73 15.38

ZMM 173.64 32.26 96.50 83.34 207.02 35.84 614.10 10.50 164.96 99.92 14.87 1532.96
Fuente: INEGI XI1I Censo General de Poblacién y vivienda, 2010

A lo largo de diez afios hubo cambios muy importantes en algunos municipios, por
ejemplo, en Apodaca se duplicaron los viajes, en Garcia, se quintuplicaron, en Salinas
Victoria, se triplicaron, en Juarez aumentaron en mas de cuatro veces, en Escobedo y en
Santa Catarina aumentaron considerablemente y en Santiago tuvieron un ligero aumento,
al igual que en Guadalupe. En cambio en los municipios mas consolidados de la
metrépoli, disminuyeron los viajes, en San Nicolds en una cantidad importante; y en

Monterrey y en San Pedro, pero de manera menos marcada.

67



El PSTV 2008-2030 también recaba insumos para la planeacion de otros estudios y
fuentes de informacién, por lo que se podria considerar que algunas secciones de su
diagnostico si respondan a situaciones reales que se presentan en la ciudad. Por ejemplo
los indices de accidentes, la edad de la flota vehicular del transporte publico, que
dependen directamente de registros de las Secretarias de Vialidad y Transito de los
municipios.

En este plan se reconoce a medias el problema de las tarifas elevadas, dado que,
considera que el 20% de la poblacién de menores ingresos percibia 3,300 pesos
mensuales, y estima que sus gastos de transporte representaran el 11.8% del ingreso
(considerando el gasto en 60 pasajes). Esto quiere decir que asumen que un usuario de
transporte solamente pagara dos tarifas de transporte al dia; es decir, que no requiriera
transbordar. Esto es del todo improbable, ya que la poblacién de menores ingresos
tiende a vivir mas alejada de los lugares de empleo. Ademads, esta descartando las
necesidades de transporte del resto de los integrantes de la familia que dependan del
mismo ingreso. En el cuadro 12 puede observarse como los desplazamientos fuera del
municipio de los grupos de menores ingresos son menos frecuentes que para los otros
grupos, lo que muy probablemente esté mas relacionado con este costo de las tarifas que
con una eleccion en igualdad de condiciones.

Los municipios en los que los viajes por motivo de trabajo del grupo de menores
ingresos representan un importante porcentaje del total de sus viajes por motivo de
trabajo (Cuadro 13) son Garcia, Escobedo, Juarez y Salinas Victoria. Sin embargo, un
gran porcentaje de quienes viajan por motivo de trabajo y pertenecen al grupo de
menores ingresos viven en Monterrey y Guadalupe y, en menor medida, en San Nicolas,
por lo que se debe prestar atencion particular a esta seccion de la poblacion que requiere
trasladarse a sus lugares de trabajo.

En Monterrey no se aplican subsidios por parte del gobierno para el transporte,
aunque es importante resaltar que el gobierno si determina la obligacion de la tarifa
preferencial para estudiantes y adultos mayores, ademas de los subsidios que se aplican
en el sistema Metrorrey. Siendo muy restringido el servicio que presta Metrorrey, las
encuestas que realizan para mejorar el servicio de transporte, buscan descubrir cuales
mejoras en el servicio esta dispuesta la poblacion a costear, pues no puede sacrificarse
la rentabilidad en ningln caso. El servicio de transporte de pasajeros que se presta por
medio de autobuses depende de que sea rentable para que los particulares quieran

operarlo.
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Otro problema persistente, identificado en los distintos planes, es la inseguridad en el
traslado, por el alto nimero de accidentes en los que participan los autobuses del
transporte urbano, sumando a ello la cantidad de lesionados y muertos como resultado
de estos percances. En el plan vuelven sobre las medidas propuestas en el plan anterior
como tratar de controlar la capacitacion de los choferes.

En este plan se enfatiza que debe desalentarse el uso del automovil particular,
pero desdefia la necesidad de que el transporte publico sea accesible en las zonas
residenciales de ingresos medios y altos, pues sostiene que el transporte publico esté la
mayoria de las veces a un maximo de 500 metros de distancia de las zonas en las que se
utiliza, porque en las zonas residenciales de clase media y alta, se desplazan en
automovil. Es dificil que asi logren desalentar el uso del automdvil, sin considerar que
también necesitaria ser accesible el acceso al transporte publico para quienes no
dependen necesariamente de él, si esperan que lo consideren como una opcién para sus
traslados.

Ante esta forma de concebir los problemas de transporte, no sorprende el
crecimiento que ha tenido el parque vehicular en la ZMM. En 1980 habia 232,111
vehiculos registrados; en 1990, 405,823; en 2000, 844,902; y en 2009, 1,659,419. Es
importante destacar como el crecimiento se ha pronunciado mucho a partir de 2000
(como puede verse en la fig. X), afio en que se permitio la importacion de automoviles
de Estados Unidos, con la condicion de que los autos tuvieran al menos 10 afios de
antigiiedad. Esta situacion, ademas de incrementar notablemente el parque vehicular, lo
ha hecho con vehiculos antiguos que contaminan més que los nuevos, trayendo
consecuencias nocivas para el ambiente.

Se calcula la tasa de motorizacion de la ZMM, contando solamente a la
poblacién mayor de 16 afios (que es la edad minima para obtener una licencia para
conducir) es decir, 2,809,436 habitantes. No se considera una edad maxima, dado que
no hay reglamentos que prohiban conducir al llegar a determinada edad y la edad en que
se deja de conducir es muy variable entre las personas. Atendiendo a estas
consideraciones se estima que hay 5.9 automoviles por cada diez personas en edad de
conducir.
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Fig 4. Evolucion del parque vehicular
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El PSTV 2008-2030 promueve tanto el desarrollo de subcentros urbanos donde se
permitan altas densidades y usos de suelo mixto, cercanos a las terminales de
integracion, al igual que el PDUZCUM; pero a diferencia de éste, sigue insistiendo en la
redensificacion de la Zona Centro, para aprovechar la infraestructura existente. Si no es
posible o conveniente contener la mancha urbana, sin duda, parece una buena estrategia
promover subcentros densos, servidos por transporte publico.

Las terminales de integracion que proyectaron se ubican en diferentes
municipios y a partir de ellas las rutas van hacia el centro de la ciudad, una esta en Santa
Catarina, otra en Juarez; en San Nicolas hay una al final de la linea de transmetro en
Sendero, y una més en Diego Diaz; en Escobedo hay una al final de la linea de
transmetro en Raul Salinas; en Apodaca hay una de la que parten dos trayectorias
distintas que se dirigen al centro de Monterrey; una mas en Guadalupe, al final del
transmetro de Pablo Livas, y dos en Monterrey en los extremos de la calle Ruiz Cortines.

Santa Catarina entre 2000 y 2010 aumentd su atraccion de viajes de otros
municipios de 21,240 a 31,690 y aument6 el nimero de viajes que expulsa hacia otros
municipios de 39,620 a 44,420, es decir un cambio, en suma, de 15,000 viajes mas. Esta
terminal de integracion daria servicio a los desplazamientos mencionados. Si a partir de
estas terminales es posible viajar sin trasbordar se beneficia a un importante porcentaje
de su poblacion que realiza viajes al trabajo y percibe menos de dos salarios minimos
(Cuadro 13), puesto que representa una forma de disminuir el costo del viaje.

En Apodaca se situaria otra terminal de integracién; este municipio incrementd

mucho su participacion en los viajes que tienen destino en otro municipio respecto de
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los que habia en 2000 en esta situacion. Aumentaron los viajes que atrae de 45,030 a 59,
870, pero los que expulsa se incrementaron de 51,240 a 90,860. Apodaca presenta un
incremento de 54,000 viajes, aproximadamente. A esta terminal llegarian dos rutas
distintas para dar servicio a dichos viajeros.

Se propone también una terminal de integracion en Juérez, que daria servicio a
los 13,670 que viajan a otros municipios para trabajar y a los 2,950 que se dirigen a
Juérez desde otros municipios en 2000. De acuerdo a la encuesta de 2005 el 0.95% de
los viajes del AMM se dirigen a Judrez (contando los viajes intramunicipales), y el 0.48%
de los viajes del AMM tiene origen en Juarez. Sin embargo el plan de esa terminal de
integracion tiene mucho mas sentido con la tasa de crecimiento media anual de su
poblacién (cuadro 1) y los datos de 2010 en los que se muestra un cambio notable en la
participacion de Juarez, atrayendo 8,340 viajes de otros municipios, pero sobre todo,
expulsando 64,200 viajes hacia el resto de la ZMM. Es decir, casi 56,000 viajes mas
respecto de los viajes que entraban o salian en 2000. También en Judrez hay un
importante porcentaje de su poblacion que viaja por motivo de trabajo y percibe menos
de dos salarios minimos (Cuadro 13), misma que veria impactada su posibilidad de
desplazarse al poder realizar desplazamientos largos sin trasbordar.

En San Nicolas y Escobedo, en cambio, se plantean terminales de integracion en
los extremos de lineas de Transmetro (continuaciones de la red de metro). En San
Nicolas en 2000, tienen origen 94,400 viajes con destino fuera del municipio; y tienen
destino 71,910 viajes originados en otros municipios, en 2010 disminuyen ligeramente
los viajes que expulsa y aumentan, también ligeramente, los que atrae. En San Nicolas,
aunque no sea un porcentaje tan importante de su poblacion quienes viajan por motivo
de trabajo y perciben menos de dos salarios minimos, si representan un importante
porcentaje del total de la poblacion de la ZMM que relne estas caracteristicas (Cuadro
13) y a quienes beneficiaria especialmente la posibilidad de largos traslados sin
trasbordos.

Por su parte, Escobedo aumento los viajes con destino fuera del municipio de
45,000 en 2000 a casi 74,000 en 2010, en tanto que fue destino de solo 26,670 viajes
originados en otros municipios en 2010, poco mas de 10,000 viajes de diferencia
respecto de 2000. Esto representa 39,000 viajes mas, solamente por motivo de trabajo.

Un importante porcentaje de la poblacion de Escobedo que viaja por motivo de

trabajo percibe menos de dos salarios minimos, pero ademas, la poblacién que retne
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estas caracteristicas representa un porcentaje importante de los viajes que tienen destino
en Escobedo (Cuadro 13).

En Guadalupe también se plantea una terminal de integracion al final de la linea
de Transmetro que ya estd operando. A pesar de que han comenzado su operacion con
base en carril exclusivo para la circulacion de las unidades de Transmetro, ha habido
algunos problemas con el estado en que se encuentran las unidades articuladas; algunas
de ellas tuvieron que ser sacadas de la circulacion. Guadalupe, como ya se habia
mencionado, concentra un importante porcentaje de la poblacion de la ZMM que viaja
por motivo de trabajo y percibe menos de dos salarios minimos (Cuadro 13).

El PSTV 2008-2030 también sugiere retirar la obligacion de proveer espacio
para estacionamiento en las propiedades a lo largo de corredores de transporte publico.
Ademas de contemplar espacio vial para medios no motorizados. Este plan tiene mas en
cuenta la experiencia internacional que el plan anterior. También se propone prohibir el
estacionamiento en vialidades de acceso controlado, primarias y colectoras; y no
permitir ya el otorgamiento de derecho a estacionamiento exclusivo en la via publica.

En lo tocante a la red vial, plantea impulsarla para la consolidacién de los
subcentros urbanos que propone, para subsanar rezagos histéricos y funcionales y para
complementar o mejorar las redes existentes. Aunque la intencién es que sean
primordialmente servidos por el transporte publico, también éste depende de las
vialidades. Sin embargo, los esfuerzos pueden ser en vano si no se le da preferencia para
transitar por dichas vialidades al transporte publico para que su agilidad lo presente
COmO una opcidn competitiva.

Cabe mencionar que algunas de estas vialidades se dirigen hacia Santiago,
municipio que no esta considerado como parte del AMM para efectos de planeacion,
pero que es hacia donde se ha presentando el crecimiento de las zonas residenciales para

la poblacién de mayores ingresos.

c. Intervenciones publicas concretas en materia de transporte: Rutas de Transporte y
Red de Metro

Algunas de las acciones de politica en concreto que realiza la agencia es la autorizacion
de rutas para los autobuses dedicados al transporte de pasajeros, incluyendo al metrobus
que funciona como alimentador del metro, pero no cuenta con carril exclusivo, sino
Unicamente con tarifa integrada al sistema del metro (con un costo que incluye los dos

pasajes) y el transmetro, que es una forma de continuar la red del metro, porque por la
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misma tarifa del metro se ofrece el servicio de transmetro; y opera con carril exclusivo y
estaciones exclusivas y obligatorias para ascenso y descenso de pasajeros. Tedricamente
en todas las lineas de transmetro se presenta esta forma de operacion, sin embargo, las
mas recientemente autorizadas por la agencia, no cuentan con estaciones ni carril
exclusivo.

A partir de la creacion de la Agencia han sido autorizadas cinco rutas de
transporte y seis lineas de transmetro. En 2003 fueron autorizadas dos rutas de
transporte intramunicipal en San Pedro, aunque en realidad es una sola, dividida
nominalmente en circuito a y b, pero cubren la misma area; estas rutas sirven a los
81,920 viajes que se dirigen a San Pedro de otros municipios para trabajar, 0 que
residen y laboran en San Pedro. En 2006 se autorizaron dos rutas de Sendero, en
Escobedo, a Real de Palmas, en Zuazua, la 7 y la 88, ambas con la misma trayectoria.
Cabe mencionar que en el listado de rutas no aparece como suburbano, pero tampoco
Zuazua es considerado como AMM para la planeacion, ni como ZMM por CONAPO.

Posteriormente, en 2009 se autoriz6 una ruta mas que conecta a Zuazua con
Guadalupe. Este es un claro indicador de que debe incorporarse Zuazua a la planeacién
metropolitana, ya que si se solicito la autorizacion de tres rutas de transporte con dos
distintas trayectorias que conectan a ese municipio con la considerada AMM, es por la
rentabilidad que representa a los concesionarios, es decir, hay un flujo importante de
viajes entre estas zonas que merecen mayor atencion.

Fig. 5. Trazado de las ultimas rutas de transporte de pasajeros autorizadas.
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En 2008 fueron autorizadas cinco lineas de transmetro que extienden el sistema del
metro hacia algunas areas de Escobedo, Apodaca, San Nicolas, Monterrey y Guadalupe.
Ademas de la ampliacion de la linea dos del metro que sucedid entre 2005 y 2007, pero
que no depende de la agencia, agregandose las estaciones de Regina, Nifios Héroes,
Universidad, Anahuac, San Nicolas y Santiago Tapia. Este servicio es de particular
importancia para la poblacion de menores recursos ya con la misma tarifa del metro
($5.00) se utiliza el servicio del transmetro.

Fig. 6 Trazado del sistema Metrorrey.
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Conclusiones

Monterrey es una ciudad que tiene una fuerte tendencia al crecimiento horizontal, los
municipios periféricos se van consolidando al aumentar el porcentaje de poblacion de la
ZMM que concentran. Juarez, por ejemplo, aumento su participacion entre 2000 y 2010
del dos a poco més del seis por ciento; Escobedo de siete a nueve por ciento; Apodaca
del 8 al 13 por ciento y Zuazua, que no esta considerado metropolitano también ha
aumentado el porcentaje de su poblacion que interactia con la ZMM. Presentdndose
ademas, una disminucion en la participacion en la poblacion total de la ZMM por parte
de los municipios ya consolidados, como Guadalupe, Santa Catarina, San Nicolas y
Monterrey.

Esta dispersion de la poblacion no va seguida, en términos generales, de una
dispersién en el empleo que permanecid con una concentracién muy similar. Se destaca
solamente un aumento en la participacion en el empleo del uno por ciento en Apodaca,
y una disminucion de esta participacion en Monterrey de dos por ciento, y de uno por
ciento en San Nicolas y Santa Catarina.

La concentracion del empleo permanece mayormente en Monterrey, su seguidor
mas proximo es San Nicolas, pero la distancia es muy marcada, cae del cincuenta al
doce por ciento de la concentracién. Apodaca y Guadalupe concentran respectivamente
a un diez por ciento del empleo; San Pedro, siete y Santa Catarina, seis por ciento.

Esta forma de crecer de la metropoli, repercute necesariamente en las
necesidades de traslado de una buena parte de la poblacién, que para cubrir las
necesidades de vivienda se desplaza a los municipios mas distantes; pero para trabajar,
necesita ir a los municipios centrales.

A lo largo del trabajo se menciond, que las caracteristicas de los viajes no estan
solamente relacionadas con las concentraciones de poblacion y empleo, sino que hay
algunas variables sociodemograficas que inciden en el tipo de desplazamientos que
suceden. A menos en términos generales, para la ZMM, se cumplen las hipdtesis que
explican las relaciones entre dichas variables y las caracteristicas de los
desplazamientos.

En algunos casos, sin embargo, se presentaron excepciones. Una de ellas fue
que no en todos los hogares que disponen de un automdvil en la vivienda aumentaron
los desplazamientos (en realidad, ignoramos un poco si aumentaron 0 no, por la

restriccion que se habia mencionado: se deduce a lo largo de este trabajo que si se
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presenta un desplazamiento intermunicipal el recorrido es mas largo, aunque no
necesariamente sea asi). Se piensa que esto puede estar relacionado con una forma
particular de concebir los traslados en automoévil en la ciudad de Monterrey, en la que,
incluso la mentalidad de quienes planean el transporte, esta permeada por la
dependencia del auto; por lo que se prefiere desplazarse en automovil,
independientemente de que se prefieran trayectos cortos.

Otra excepcidn es la que contradice la hipotesis (en tres municipios) de que las
mujeres se desplazan menos (recorren menor distancia) que los hombres, con las
mismas salvedades que en todos los casos. Se profundizé en ella, queriendo indagar las
causas, por lo que se revis6 la relacion entre sus niveles de estudio y sus
desplazamientos, siendo en Salinas Victoria y en Garcia una abrumadora mayoria
(alrededor del 70%) de mujeres con muy bajo nivel de estudios (secundaria 0 menos) las
que principalmente se desplazaban, probablemente asociado a tareas domésticas, o al
menos, no calificadas.

Se revisO también la hipétesis que relaciona el nivel de estudios con los mayores
desplazamientos se comprob6 en la mayoria de los casos, salvo en tres municipios con
menor integracion metropolitana: Salinas Victoria, Garcia y Juarez. Ademas se tuvo la
oportunidad de establecer relaciones con la especializacion de distintas areas de la
ciudad y el nivel de estudios de los viajes que atraen. Asi, se tiene que en San Pedro y
Monterrey son el destino principal del grupo de los que tienen mayor nivel educativo;
San Nicoléas de quienes concluyeron un bachillerato, carrera técnica o comercial; y el
resto de quienes cuando mucho tienen la secundaria terminada.

Se verificd también, en términos generales, la hipdtesis que relaciona los
mayores desplazamientos con los mayores ingresos. Al relacionar los viajes con los
ingresos, se tuvo la oportunidad de sefialar los municipios que tendrian mayor necesidad
de un transporte publico accesible por concentrar un mayor porcentaje de los viajes al
trabajo del grupo de menos ingresos: Santiago, Escobedo, Salinas Victoria, Garcia y
Juarez.

Una vez que se tuvo una caracterizacion de la movilidad, al menos de los viajes
por motivo de trabajo, se analizo la accién del Gobierno del Estado de Nuevo Ledn, que
ha puesto atencion especial al AMM y por lo tanto ha concentrado buena parte de sus
esfuerzos a la planeacion metropolitana. Para ello ha buscado contar con organismos

que atiendan esta necesidad, como el Consejo Estatal de Transporte y Vialidad y, mas
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recientemente, la Agencia para la Racionalizacion y Modernizacion del Sistema de
Transporte Pablico de Nuevo Ledn.

Sin embargo, la creacién del nuevo organismo no necesariamente suma, al
menos en cuanto a la planeacion se refiere, pero si vuelve mas complicado y largo el
proceso de llegar a un plan.

A partir del caso que hemos visto, principalmente en el Programa Sectorial de
Transporte y Vialidad dado a conocer en 2008 podemos concluir que la planeacion
responde mas a indicadores de mercado que al propio diagnéstico que se realiza en los
planes. Pareciera que el diagnostico se realiza para cumplir con un requisito y que la
verdadera guia para orientar las acciones de politica poca relacion tiene con los
esfuerzos gque se hagan para diagnosticar los problemas; que en ese caso era, sin duda,
una mejor opcion; pero que al no tener buenos insumos para los diagnésticos, se
arriesga mucho la coherencia de la planeacion.

Dado que la ZMM se expande segun dicta el mercado, tal como se reconoce en
el Plan de Desarrollo Urbano de la Zona Conurbada de Monterrey; y las politicas de uso
de suelo poco hacen para garantizar un orden, no es de extrafiar que las ofertas para la
movilidad (vialidades, rutas del transporte de pasajeros) vayan siguiendo a la expansion
de la marcha urbana, muchas veces al margen de los planes y programas.

Esta respuesta a las necesidades de la poblaciéon no es completamente azarosa,
los organismos, tanto el Consejo como la Agencia, si bien no consiguen que las
acciones de politica de transporte sean guiadas por los planes que elaboran, prestan
atencion a los cambios en la forma urbana, la direccién de la expansion de la ciudad, y a
los problemas cotidianos que revela el SINTRAM para intervenir en las politicas
publicas que puedan beneficiar a los usuarios del sistema de transporte urbano.

Es necesario, sin embargo, que las acciones se apeguen a planes que
verdaderamente procuren incentivar el uso de transporte publico, si no se quiere
colapsar la agilidad de las vialidades, la interaccion de las funciones de la ciudad
distribuidas en, por lo menos, once municipios.

En este sentido, los proyectos de terminales de integracion, son un verdadero
acierto. Responden claramente al gran crecimiento de los viajes al trabajo que suceden
en Apodaca, en Escobedo y en Juérez. La situacion del crecimiento de viajes en Santa
Catarina y Garcia pretende resolverla con una terminal de integracion en Garcia; sin
embargo seria importante contemplar una forma de tarifa integrada desde Garcia, pues

muchos de los viajes al trabajo que se originan alli son realizados por el grupo de

7



menores ingresos. Sin embargo en este plan no se menciona nada sobre la necesidad de
aumentar ademas el nimero de unidades dedicadas al transporte de pasajeros en estas
zonas donde han aumentado tanto los viajes al trabajo y también seria necesario
plantearlo.

Es necesario que quienes planean el transporte en la ZMM tengan una
conciencia de lo publico, del bien comun, del bienestar de las generaciones futuras y
procurar no agotar los recursos naturales de la region, afectando las areas naturales
protegidas para construir vivienda y vialidades, y promoviendo la contaminacion del
aire al dar prioridad al uso del transporte privado. Pero también es necesario que esta
visién se transmita a través de la educacion y campafias a la sociedad, para que los
planes sean respetados no solo porque logren reforzar las medidas de coaccién y
control, sino porgue la misma sociedad lo exija asi.

Es verdaderamente necesario un cambio de paradigma que no quede en el papel,

sino que trascienda a la realidad de la ciudad.
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