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MOTIVACION

La Zona Metropolitana de Monterrey ha experimentado un notable crecimiento en su extension
territorial en comparacién al incremento en su poblacion. Los nuevos desarrollos habitacionales
en ocasiones no van acompafados de los equipamientos y servicios adecuados, lo que ha
motivado que las distancias, tiempo y numero de viajes también hayan aumentado. En
particular, se ha observado un uso mayor del automovil, en detrimento del transporte publico.
Debido a ello, las inversiones en infraestructura se han destinado mayoritariamente a tratar de
mitigar el impacto que ha generado sobre la movilidad; no obstante, parece ser que no ha sido
suficiente, ya que las condiciones fisicas de una parte importante de las vialidades no es la
adecuada, los congestionamientos cada vez son de mayor magnitud, la contaminacién se ha
incrementado, y los desarrollos habitacionales siguen incrementando el drea urbana.

Al parecer en esta dinamica no es sustentable, ya que los diferentes niveles de gobierno
enfrentan fuertes restricciones presupuestales, lo que dificulta hacer las inversiones necesarias
solo para preservan en buenas condiciones la infraestructura vial actual. En este sentido, el
objetivo del presente estudio es el de analizar algunas de las principales variables que pueden
ayudar a entender cémo y porqué hemos llegado a este punto. Y lo que se pretende es dar
algunas pautas, tratando de aproximar algunos costos que nos permitan ver la magnitud del reto
gue deberemos enfrentar, y ver si de acuerdo a las finanzas publicas, es factible realizarlas.

No es la intencidn el proponer politicas publicas en temas de movilidad o desarrollo urbano, si
no, el de tratar de cuantificar algunos costos y/o montos de inversién que serian necesarios
destinar, simplemente analizando la situacién actual y considerando un escenario tendencial.

Los resultados muestran que evidentemente los diferentes niveles de gobierno no cuentan con
los recursos necesarios para al menos mantener y renovar de manera adecuada la
infraestructura vial; al parecer, existen altos costos sociales que estd generando el modelo
actual, y la tendencia es creciente. Un efecto que se observa cada vez mas, es el de nuevos
desarrollos con viviendas deshabitadas, reflejando el costo de oportunidad que implica para sus
habitantes, el tiempo y costo de tener que desplazarse a sus lugares de trabajo, estudio o de
equipamientos comerciales; al no encontrar cerca de sus hogares estas opciones.
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Esta tendencia, junto con los altos niveles de contaminacion y de cada vez mayores tiempos de

traslado, nos hacen ver que es necesario replantearse el modelo de ciudad que hemos hecho.

Esperamos que el analisis realizado, permita a los especialistas, tomadores de decisiones en los
gobiernos y a la sociedad en general, proponer politicas que permitan frenar esta tendencia, con
el fin de tener una ciudad a escala humana, que permita optimizar sus recursos, con un sentido
mas justo entre sus habitantes. Una ciudad donde se tenga la mezcla 6ptima de equidad y
eficiencia que permitan maximizar el bienestar de la sociedad.
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INTRODUCCION

El presente estudio hace un andlisis de las diferentes variables que han permitido que la
metrdpoli tenga las caracteristicas actuales, y cdmo y porqué llegamos a tener este tipo de
ciudad, que costos sociales implica e implicard, en caso de no tomar acciones que modifiquen la
tendencia.

Para ello, en el primer capitulo, se explican las causas del crecimiento experimentado en
Monterrey desde el siglo XIX a la fecha; el segundo, muestra la dinamica de crecimiento
poblacional, y sus distribucion; el tercero, explican los factores econédmicos que impulsaron el
crecimiento econdmico y sus limitaciones financieras; el cuarto presenta cémo ha cambiado el
area urbanay la densidad de la poblacién en la Zona Metropolitana de Monterrey.

El quinto capitulo, muestra un panorama del comportamiento del sector inmobiliario de
Monterrey y su zona metropolitana; en el sexto, se hace un andlisis de los patrones de movilidad
y lo que se espera de ella en el futuro; el séptimo capitulo, se realiza una comparacién entre las
ciudades compactas y dispersas, asi como algunos hallazgos a nivel internacional que muestran
como la dispersion urbana influye en el costo de la infraestructura y los servicios publicos.

En el octavo capitulo, se hacen diferentes ejercicios que intentan calcular algunos de los costos
relacionados con el crecimiento disperso en la Zona Metropolitana de Monterrey.
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1. CONTEXTO HISTORICO DE MONTERREY

El crecimiento y desarrollo de Monterrey, suele situarse a partir de la nueva frontera de México
en 1848, motivada por la guerra con Estados Unidos, donde el pais, pierde casi la mitad de su
territorio. A partir de 1850, inician una cadena de eventos que ayudaron a ir configurando una
ciudad industrial y comercial, la cual sera la base de la metrépoli que hoy conocemos.

Dentro los aspectos mas destacados, podemos citar:

1) El gobernador de Nuevo Ledn, Santiago Vidaurri (1855-1864), que ademas era el comandante
del Ejército del Norte; jugd un papel muy importante, ya que su poder, le permitio unificar los
estados de Nuevo Ledn y Coahuila, pudiendo controlar el comercio internacional a través de
Piedras Negras, esto generé no solo ingresos aduanales, sino que, al diferenciar los cobros
arancelarios, beneficiaba a los estados que gobernaba, creando una ventaja para el comercio en
Monterrey.

2) La inmigracién de familias procedentes de Irlanda, Espaia, Inglaterra, Italia y Alemania, entre
otros paises, los cuales al unirse con familias regiomontanas, crearon las primeras casas de
comercio e industrias textiles.

3) Entre 1861 y 1865, los Estados Unidos enfrentaron la Guerra de Secesiéon, esto afecté al
comercio internacional que tenian los productores del Sur de Estados Unidos con Europa, ya que
el Ejército Confederado no les permitia la salida de sus productos por los puertos del Norte;
debido a ello, la aduana de Piedras Negras, ofrecia las condiciones adecuadas para que a través
de Monterrey, sus productos fueran exportados via Matamoros; ademas, requerian de
mercancias y alimento, tanto europeos como mexicanos, los cuales eran ofrecidos por esta
misma via.

4) Después de finalizada la Guerra de Secesidn, la poblacién de Texas pasé de 400 mil habitantes
en 1858 a 2.5 millones en 1880 (Cerutti, 2006); esto evidentemente incrementd los
requerimientos de intercambio de mercancias en la regién, de Estados Unidos, se importaban:
textiles, algoddn, tabaco, maquinaria, entre otros; y se exportaba: plata, ganado, cueros y lanas.

Esta dinamica econdmica favorecid la creacién de la infraestructura necesaria para seguir
ofreciendo mds productos, uno de los hechos destacados, ocurrié en 1882 ya que se conecta por
primera vez la linea del ferrocarril Nuevo Laredo con Monterrey, (es de destacar que la ciudad se
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conectd con el ferrocarril, primero con Estados Unidos antes que con México) lo que incrementé

aun mas los intercambios, y la adopcidn de nuevas tecnologias en la industria.

no de la ciudad de Monterrey en 1854

Mapa 1.1 Pla

Mapa 1.2 Plano de la ciudad de Monterrey en 1865
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En 1876 inicia la presidencia de Porfirio Diaz, y en 1885, el gobierno de Bernardo Reyes en el

estado; estos dos gobernantes, lograron consolidar junto con los empresarios locales, un
crecimiento nunca visto; en particular, en la actividad industrial y en la dotacién de
infraestructura, se concesionan la instalaciéon y ampliacion de los servicios eléctricos, telefénicos,
de transporte publico, agua potable, entre otros. Se crean las primeras grandes empresas como
la Cerveceria Cuauhtémoc (1890), Compaiia Minera, Fundidora y Afinadora de Monterrey, S.A.
(1890), La Gran Fundicidon Nacional Mexicana (1890), Ladrillera Monterrey (1891), Fabrica de
Aguas Minerales de Topo Chico (1897), Fabrica de Vidrios y Cristales, S.A. (1899), Cementos
Hidalgo (1905), entre otros. En 1892 se crea el Banco de Nuevo Ledn y en 1899 el Banco
Mercantil de Monterrey.

Mapa 1.3 Plano de la ciudad de Monterrey en 1894

————#PLANO®»———
de la Ciudad de Monterrey,
NUEYOLBON

Debido a la creciente industria, la poblacién se incrementd a un ritmo acelerado, ya que en 1891
se contaban 40,862 habitantes en el municipio, para 1895, se tenian 47,950; en 1900 la
poblacién era de 72,963 y para el afio 1910 vivian en el municipio 88,748 personas (Vizcaya,
1969). Evidentemente la traza urbana se fue acrecentando, destacando en 1890, la construccién
de las dos vialidades mas importantes de la época, que fueron: las calzadas Unidn (Calzada
Madero, conexidn poniente-oriente y oriente-poniente) y Progreso (avenida Pino Suarez,
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conexion norte-sur y sur-norte); las cuales permitian la conexidn entre la creciente industria

ubicada al norte y al oriente, con las zonas comerciales y habitacionales.

Cuadro 1.1 Poblacion en Monterrey, 1891-1910

Ao Poblacién
1891 40,862
1895 47,950
1900 72,963
1910 88,748

Fuente: Vizcaya, 1969

Otra vialidad importante construida en 1900, fue la avenida Bernardo Reyes, ya que permitia la
conexién del centro de la ciudad con la creciente industria del norponiente de la ciudad, asi
como también de la zona del Topo Chico, la cual era muy utilizada por sus bafios publicos y la
planta embotelladora del mismo nombre.

Imagen 1.1 Vista de la calzada Progreso

A pesar de que algunos servicios se habian concesionado, lo cierto es que el rapido crecimiento
poblacional registrado entre 1890 y 1910, no permitia ofrecer la cobertura esperada en la
dotacidon de servicios como agua potable y electricidad; sin embargo, de manera gradual ya sea
por parte del gobierno estatal o municipal, o por empresas privadas, se incrementé la cobertura.
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Mapa 1.4 Plano de la ciudad de Monterrey en 1901
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Este auge econdmico se vio frenado a partir de 1909 por diferentes factores como: 1) los fuertes
incendios que afectaron comercios y equipamientos, 2) la gran inundacidn de ese afio, se estima
le costé la vida a entre 3 y 5 mil habitantes, 3) el final de mandato de Bernardo Reyes como
gobernador (Vizcaya 1969); si bien es cierto que la Revolucidn en los primeros afios, no afectd de
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manera directa a Monterrey, los constantes enfrentamientos en Coahuila y algunos municipios

de Nuevo Ledn, afectaron la provisidon de insumos al tomar constantemente las vias férreas que
conectaban a Monterrey; sin embargo, a partir del 24 de octubre de 1913 y hasta 1925, la ciudad
fue constantemente atacada, lo que provocd una gran inestabilidad politica y econdmica, tan
solo entre 1915 y 1925, hubo mas de quince gobernadores.

A pesar de los constantes conflictos, la ciudad fue de las menos afectadas, por lo que a partir de
1925, se reinicia de manera gradual la actividad econdmica, incrementandose el sector industrial
al norte de la ciudad, el sector comercial y de servicios se consolida en el centro; entre las
décadas del treinta y cuarenta, la ciudad muestra un acelerado crecimiento urbano, e inicia la
incipiente “metropolizacién” al ir extendiendo su traza urbana al norte con el municipio de San
Nicolas, al sur con San Pedro Garza Garcia, al poniente con Santa Catarina y al oriente con
Guadalupe.

Los planos catastrales de la época, muestran el constante crecimiento registrado, por ejemplo,
entre 1940 y 1946, se ve el crecimiento hacia San Nicolds, con la construccién de las colonias
Andhuac y Chapultepec; al sur con las colonias México y Altavista. Para 1963, la expansion, es
evidente hacia los cuatro puntos cardinales, en particular al norte, con la consolidaciéon urbana
entre Monterrey y San Nicolds, motivada por la construccidon de la ciudad universitaria y la
terminal ferroviaria, la colonia Cuauhtémoc y Santa Maria; al sur, todo el crecimiento ligado al
Tecnolégico de Monterrey, asi como a la colonia Contry; al poniente, todo el desarrollo de la
zona Valle y el casco urbano de San Pedro; y al oriente, la integracién urbana con el centro
urbano de Guadalupe.

Para 1966, el crecimiento sigue la tendencia acelerada al norte con San Nicol3s, al integrarse
colonias como El Roble, Francisco Villa, Las Puentes; al sur, se incrementa la traza alrededor del
Tecnolégico y Contry; en San Pedro, se expande la zona Valle, hacia Chipinque; al poniente, se
incrementa la zona urbana de Vista Hermosa, Cumbres, Burdcratas y Zapata; al oriente,
Guadalupe experimenta un auge urbano, al extenderse hacia San Rafael, Vivienda Popular y la 13
de mayo.

La dindmica que enfrentarad la metrépoli, se acelerara los siguientes afios, tanto en poblacién,
como en extensiéon urbana, la cual, se detallara en el capitulo siguiente.
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Mapa 1.5 Plano de la ciudad de Monterrey en 1940
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Mapa 1.7 Plano de la ciudad de Monterrey en 1963
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Mapa 1.8 Plano de la ciudad de Monterrey en 1966
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2. DINAMICA POBLACIONAL DE LA ZMM

2.1 CRECIMIENTO POBLACIONAL, 1950 - 2015

La evolucién de lo que hoy se conoce como la Zona Metropolitana de Monterrey (ZMM)'inicia en
la década de los cincuentas, cuando Monterrey contaba con una poblacién de 339 mil
habitantes, la cual se duplica en los sesentas cuando se consolidan los municipios de Guadalupe,
San Nicolas y San Pedro Garza Garcia. En la década de los setenta, se agregan los municipios de
Santa Catarina y Apodaca, duplicando nuevamente la poblacidn; motivado principalmente, por la
migracion procedente de los estados de Tamaulipas, San Luis Potosi, Veracruz y Coahuila. En
1980 se cuenta con una poblacion en 1980 de 1 millén 988 mil habitantes, en el afio de 1984 se
incorpora el municipio de General Escobedo y para 1988 se incorporan los municipios de Garciay
Judrez, quedando conformada la actual Area Metropolitana de Monterrey (AMM)?, con una
poblaciéon de 2 millones 573 mil habitantes en 1990. Actualmente la poblacién en el ZMM
asciende a por 4 millones 704 mil habitantes (ver Cuadros 2.1y 2.2).

La poblacion del drea Metropolitana, como se observa en el cuadro nim. 2.1, mantuvo un ritmo
de crecimiento cada vez menor, de tal forma que a partir del 2010 disminuyé su importancia
relativa en el estado (al pasar del 86% de la poblacién estatal en 2005, al 84% y 83% para el 2010
y 2015, respectivamente). Por su parte, la poblacién de los municipios que estan fuera del Area
Metropolitana, pero que pertenecen a la ZMM, han mostrado un crecimiento notorio, donde
practicamente se multiplico la poblacidn por 3 entre 1990 y 2015, como se muestra en el cuadro
2.2, donde la poblacién de estos 9 municipios, pasd de 142,699 habitantes en 1990 a 459,419
habitantes en 2015. Los cambios mas notorios se dieron en los municipios de Ciénega de Flores,
El Carmen, General Zuazua, Pesqueria y Salinas Victoria, con impactos que equivalen a
crecimientos de entre 6 y 14 veces la poblacién municipal que tenian en 1990, con respecto a la
de 2015.

! De acuerdo al documento: “Delimitacién de las zonas metropolitanas de México 2015, editada por CONAPO, SETADU, SEDESOL, SEGOB e INEGI;
la ZMM esta integrada por los municipios de Abasolo, Apodaca, Cadereyta Jiménez, El Carmen, Ciénega de Flores, Garcia, Garza Garcia, General
Escobedo, General Zuazua, Guadalupe, Juarez, Monterrey, Pesqueria, Salinas Victoria, Santa Catarina, Hidalgo, San Nicolas y Santiago.

% Con base en el Decreto del 23 de enero de 1984, los municipios del AMM, estaba conformado por los municipios de: Apodaca,
General Escobedo, Guadalupe, Monterrey, San Nicolas, San Pedro Garza Garcia y Santa Catarina; en el Decreto del 30 de
noviembre de 1988, se incorporan los municipios de Juarez y Garcia.
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Cuadro2.1 Proporcion de poblacién entre el AMM y el estado

Afio AMM NUEVO LEON | Proporcion
1950 339,282 740,191 46%
1960 695,504 1,078,848 64%
1970 1,232,043 1,694,689 73%
1980 1,988,012 2,513,044 79%
1990 2,573,527 3,098,736 83%
1995 2,988,081 3,550,114 84%
2000 3,243,466 3,834,141 85%
2005 3,598,597 4,199,292 86%
2010 3,930,388 4,653,458 84%
2015 4,245,510 5,119,504 83%

Fuente: Célculos propios, con base en los Censos de Poblacion y Vivienda,
INEGI 1950, 1960, 1970, 1980, 1990, 2000 y 2010; Conteo de Poblacion
INEGI 1995 y 2005; Encuesta Intercensal INEGI 2015.

Cuadro 2.2 Poblacién en municipios de la ZMM, fuera del AMM, 1990 — 2015

Municipio 1990 1995 2000 2005 2010 2015

Abasolo 1,373 1,945 2,514 2,746 2,791 2,639
Cadereyta Jiménez 53,582 62,440 75,059 73,746 86,445 95,534
Carmen 4,906 6,168 6,644 6,996 16,092 38,306
Ciénega de Flores 6,708 8,586 11,204 14,268 24,526 42,715
Doctor Gonzalez 3,011 2,912 3,185 3,092 3,345 2,861
General Zuazua 4,647 5,276 6,033 6,985 55,213 67,294
Higueras 1,060 1,218 1,371 1,427 1,594 1,511
Marin 3,292 4,014 4,719 5,398 5,488 5,630
Mina 4,564 4,783 5,049 5,384 5,447 5,326
Pesqueria 8,188 9,359 11,321 12,258 20,843 87,168
Salinas Victoria 9,518 15,925 19,024 27,848 32,660 54,192
Hidalgo 11,668 13,552 14,275 15,480 16,604 13,836
Santiago 30,182 34,187 36,812 37,886 40,469 42,407
TOTAL 142,699 170,365 197,210 213,514 311,517 459,419

Fuente: Censos de Poblacién y Vivienda, INEGI 1990, 2000 y 2010; Conteo de Poblacién INEGI 1995 y 2005; Encuesta Intercensal
INEGI 2015.
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2.2 TASA DE CRECIMIENTO

Al analizar el comportamiento de la poblacién, en términos de tasas de crecimiento, se observa
que, el AMM creci6 a una tasa del 3.9% anual entre 1950 y 2015, la cual es superior a la estatal
(3.0%). Los municipios que crecieron mas son: Apodaca, Juarez, Guadalupe y Garcia (Anexo 2). En
los dltimos quince afios, se observa una tasa de crecimiento anual del 1.8%; destacando el alto
crecimiento de los municipios de Garcia y Juarez (10.7% y 14.3%, respectivamente). Por su parte,
los municipios de San Nicolds, San Pedro y Monterrey, perdieron poblacién en este periodo.

Por otro lado, en el caso de los municipios fuera del AMM, pero pertenecientes a la ZMM, en los
ultimos quince afios crecieron a una tasa anual promedio de 4.89% y el crecimiento entre el ano
2000y el 2015, es del 5.91%, lo que denota que el mayor incremento se dio a partir del afio 2000
(cuadro 2.1).

En el nivel municipal, para el periodo 2000-2015, destacan General Zuazua con una tasa anual del
16.1%; Pesqueria con un 13.6%; El Carmen en un 11.7% anual; Ciénega de Flores el 8.9% y Salinas
Victoria con un 7% anual.

El crecimiento aparentemente es tendencial, en los Ultimos afios, de la ZMM, se explica también
por el aumento poblacional en estos nueve municipios que rodean al AMM, los cuales forman
parte de la ZMM.
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Cuadro 2.3 Tasas de Crecimiento Anual Promedio en los municipios de la ZMM, excluyendo a
los del AMM
Municipio 2000/1990 2015/2000 2015/1990
Abasolo 6.05% 0.32% 2.61%

Cadereyta Jiménez 3.37% 1.61% 2.31%

El Carmen 3.03% 11.68% 8.22%

Ciénega de Flores 5.13% 8.92% 7.40%

General Zuazua 2.61% 16.08% 10.69%

Pesqueria 3.24% 13.61% 9.46%

Salinas Victoria 6.93% 6.98% 6.96%

Hidalgo 2.02% -0.21% 0.68%

Santiago 1.99% 0.94% 1.36%

Promedio 3.35% 5.91% 4.89%

Fuente: Censos de Poblacion y Vivienda, INEGI 1990, 2000 y 2010; Conteo de Poblacion INEGI
1995 y 2005; Encuesta Intercensal INEGI 2015

2.3 ESTRUCTURA POBLACIONAL

Para entender las necesidades futuras de una ciudad, es bdsico conocer su dindmica y la
estructura poblacional de la misma, de ello dependerdn los requerimientos de equipamiento que
se deberd ofrecer en la ZMM.

En este sentido, es interesante dividir a los municipios de la ZMM en dos grandes grupos: 1) los
municipios del AMM, 2) los municipios del resto de la ZMM (municipios de la periferia); estos
ultimos, han tenido incrementos relativos en su poblaciéon, la cual, es de esperar que esté
constituida por matrimonios jovenes.

La poblacién menor de 25 afios de los municipios del AMM disminuyd 13 puntos porcentuales o
un 22% en términos relativos, entre 1990 y 2010. Mientras que la poblacién de entre 25 y 65
afios, se incrementd 11 puntos porcentuales, al pasar de 38.6% a 49.6%, entre 1990 y 2010;
finalmente, la poblacion mayor de 65 afios, se incrementé casi en dos puntos porcentuales. La
dindmica poblacional se observa en el grdfico 2.1.
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Grafico No. 2.1 Dinamica poblacional por quinquenios en el AMM,

1990 - 2010
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Fuente: Elaboracidn propia con base en los Censos de Poblacion y Vivienda, INEGI 1990, 2000 y 2010

Es conveniente que la interpretacion de la dindmica del segundo grupo se realice con cuidado
pues existen municipios cuya poblacién se ha incrementado rapidamente (El Carmen, Ciénega de
Flores, General Zuazua, Pesqueria y Salinas Victoria), mientras que municipios como Cadereyta
Jiménez y Santiago, tienen dinamicas mas parecidas a las del AMM y el crecimiento de la
poblacién de Abasolo e Hidalgo es mas tradicional.

Cuando se analizan los municipios con mayor crecimiento (El Carmen, Ciénega de Flores, General
Zuazua, Pesqueria y Salinas Victoria), se ve claramente que en 1990, el 33.5% de la poblacion era
menor de 9 afios y en el afio 2010, era el 38.2%, lo que muestra el crecimiento en hogares
jovenes que ha sido la constante en estos municipios; este patréon esta correlacionado con el

incremento de 20.1% de la poblacién en edad de entre 25 y 39 afios en 1990; con el 30.2% para
el 2010 (grafico 2.2).

Av. Lazaro Cérdenas 4600 Ote., Unidad Mederos, C.P. 64930

Monterrey, Nuevo Ledn, México
Tel: +52 (81) 8329
www.economia.uanl.mx

/

‘ ANIVERSARIO
1933.2018


http://www.economia.uanl.mx/

Dt .

UNIVERSIDAD AUTONOMA DE NUEVO LEON FACULTAD DE ECONOMIA

Grafico No. 2.2 Dindmica poblacional por quinquenios en los municipios con mayor
crecimiento de la periferia, 1990 — 2010
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Fuente: Elaboracion propia con base en los Censos de Poblacion y Vivienda, INEGI 1990, 2000 y 2010; se consideran los
municipios de El Carmen, Ciénega de Flores, General Zuazua, Pesqueria y Salinas Victoria.

El patron de crecimiento de la poblacién denota que aumentard la demanda de viviendas nuevas
en espacios o colonias con poco equipamiento (educativo y de salud); ademds de que dicho
equipamiento debe estar acompafiado de infraestructura vial, mayor dotacién de servicios de
movilidad, agua, electricidad, drenaje, espacios de comercio y servicios, entre otros.

2.4 PROYECCIONES

Con el fin de dimensionar los requerimientos que la poblacién demandara, es basico conocer su
comportamiento futuro, por ello, se analizan las proyecciones de la poblaciéon para los 18
municipios de la ZMM, en el cuadro 2.4, se observa una comparacién entre las proyecciones
realizadas por el Consejo Nacional de Poblacion (CONAPO) y los datos de la Encuesta Intercensal
2015; existen algunas discrepancias entre ambos, destacando los municipios de Pesqueria, El
Carmen, Salinas Victoria, Ciénega de Flores y Garcia, para los cuales CONAPO subestimé el
crecimiento. Por el contrario, los municipios de Hidalgo, General Zuazua, Monterrey, San Pedro y
San Nicolds, crecieron menos de los esperado. CONAPO sobreestimd el crecimiento de la
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poblacion del AMM en 0.8%, pero subestimd un 20.4% la de los municipios de la periferia, una

subestimacion del 1.2% en la poblacion total de la ZMM, y del 0.7% para el estado.

En conclusién, las estimaciones en el agregado (Estado y ZMM), son bastante precisas; sin
embargo, dada la dinamica metropolitana, lo que se observa es un desplazamiento de la
poblacién, de los municipios del AMM hacia los municipios del resto de la ZMM, la tendencia
prevalecerd si no se modifican las politicas e incentivos para que crezca la poblacién que habita
en el AMM. Esa dindmica no es predecible, sin una politica previa, lo que si es posible prever, es
una poblacién, en la ZMM, de poco mas de 5.5 millones de habitantes dentro de 12 afios lo que
implica casi 900 mil habitantes mas de los previstos en la encuesta Intercensal del 2015.

Una recomendacién, es que es necesario mejorar la coordinacion metropolitana, ya que estas
dinamicas territoriales generan desequilibrios en los equipamientos, ya que existirdn municipios
con equipamientos, pero menor poblaciéon; y por el contrario, municipios con mayor poblacién
con carencias en equipamientos e infraestructura.
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Cuadro 2.4 Proyecciones poblacionales para los municipios de la ZMM, 2015 - 2030

L Intercensal

Municipio 2015 2020 2025 2030
2015

AMM
Apodaca 597,207 601,971 657,912 710,084 760,089
Garcia 247,370 188,580 213,744 233,947 253,468
Gral. Escobedo 425,148 404,169 440,045 474,848 508,307
Guadalupe 682,880 700,868 735,384 772,258 806,207
Juarez 333,481 335,683 379,742 415,890 450,410
Monterrey 1,109,171 1,183,171 1,239,812 1,298,237 1,352,779
San Nicolds de los
Garza 430,143 449,553 466,913 484,862 499,418
San Pedro Garza
Garcia 123,156 130,799 138,287 144,711 149,719
Santa Catarina 296,954 285,543 304,148 323,365 341,442
Periferia
FAbasolo 2,639 2,904 3,070 3,273 3,482
fLadereyta Jiménez 95,534 96,418 103,459 110,115 116,534
€| Carmen 38,306 21,370 24,227 26,465 28,581
;tiénega de Flores 42,715 32,292 36,631 40,088 43,341
&ral. Zuazua 67,294 75,505 86,543 95,235 103,878
‘Pesqueria 87,168 27,680 31,420 34,256 36,813
ESalinas Victoria 54,192 36,312 39,247 42,181 45,061
Hidalgo 13,836 17,794 18,895 20,032 21,132
Santiago 42,407 43,176 45,518 47,887 50,171
:AMM 4,245,510 4,280,338 4,575,987 4,858,203 5,121,840
Resto de la ZMM 459,419 353,451 389,009 419,533 448,992
ZMM 4,689,601 | 4,633,789 4,964,996 5,277,736 5,570,832
Nuevo Leén 5,119,504 | 5,085,848 5,440,277 5,778,562 6,097,769

Intercensal INEGI 2015, Proyecciones poblacionales por municipio 2010-2030 del CONAPO.
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2.5 CONCLUSION

La ZMM en 1990 se consideraba una metrépoli formada por 9 municipios con dos millones y
medio de personas, 25 anos después, en el afio 2015, tiene 4.7 millones de habitantes en 18
municipios, lo que implicé un incremento del 83% en el periodo analizado; no obstante, al
separar el crecimiento del AMM, del resto de los municipios de la ZMM, se observa que su
poblacién se incrementd un 65% durante el periodo de 1990 a 2015, mientras que los otros 9
municipios de la ZMM, crecieron un 240%, en el mismo periodo.

El incremento en la poblaciéon en los municipios (del resto de la ZMM), con poblacién en edad
escolar, ocasiona que aumente la demanda por equipamiento para los servicios educativos y de
salud; asi como todo lo relacionado con la infraestructura para la movilidad, dotacion de agua,
electricidad, gas y drenaje.
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3. ASPECTOS ECONOMICOS

Una de las principales variables que explican el crecimiento, tanto en poblacién, como en
extension territorial de la ZMM, es la relacionada con las actividades econémicas; de acuerdo
con el INEGI, el Producto Interno Bruto (PIB) de Nuevo Ledn, en 2016 representd el 7.2% del
Nacional, lo que equivale a 1,388,835 millones de pesos; lo que contrasta con la importancia
poblacional, ya que el estado representaba el 4.3%, esto hace que el estado, sea el tercero con
mayor PIB per capita, al ser un 72% mayor a la media nacional®.

3.1 EVOLUCION DEL PIB

Desde 2003 hasta 2016, segun INEGI, el PIB estatal ha representado entre 6.4% y 7.3% del PIB
Nacional, con una tendencia creciente, lo que posiciona al estado como la tercer economia mas
grande del pais, esto ayuda a explicar la dindmica econdmica que ha experimentado el estado y
por ende la ZMM, lo que a su vez, puede estar relacionado con mayores requerimientos de
vivienda y equipamientos.

El patréon de comportamiento de la tasa de crecimiento del PIB estatal es similar al nacional. En el
grafico 3.1, se observa como la crisis de 2008, afecté a la economia estatal y nacional, al
disminuir 6.63% y 5.34%, respectivamente. Por el contrario, el mayor crecimiento se dio un afio
después, en el 2010, cuando Nuevo Ledn crecié un 7.61%, mientras que el pais lo hizo un 5.16%,
reflejando el ajuste previo de la crisis del 2008 — 2009.

Esto refleja la dinamica de crecimiento econdmico que se ha observado en el estado, en los
ultimos afos, este punto porcentual anual de crecimiento por encima de la media nacional,
explica el incremento en la importancia relativa de Nuevo Ledn en el PIB nacional, cabe sefialar
gue no existe informacién oficial para el calculo del PIB a nivel municipal o de la ZMM, por lo que
el PIB estatal es el mejor proxy de la actividad econdmica de la ZMM.

® De acuerdo al INEGI, para 2016, el PIB per capita de Nuevo Ledn, era de 271,283 pesos anuales, el cual solo es menor al de
Campeche y CDMX; para el caso nacional, el PIB per capita es de 157,773 pesos anuales.
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Grafico No. 3.1 Tasa de crecimiento del PIB estatal y nacional, 2004 — 2016
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Fuente: Sistema de Cuentas Nacionales, INEGI, 2003-2016

Al analizar por el comportamiento del PIB per capita, se observa una tendencia muy similar al
comportamiento del PIB, donde se tenia una tendencia creciente hasta la crisis de 2008; sin
embargo, desde entonces, el PIB per capita se ha incrementado hasta 2016 que fue de 238 mil
332 pesos (a precios de 2013).

Grafico No. 3.2 PIB per capita real de 2005 - 2016
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Fuente: Estimaciones propias, con base en la informacidn del Sistema de Cuentas Nacionales, INEGI, 2003-2016, y de las
proyecciones de poblacidon del CONAPO, las cantidades estan en pesos a precios corriente de 2013.
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3.2 PRINCIPALES SECTORES

Coémo se relaciona con la ciudad dispersa, no debe ser sélo la recopilacién de datos sino el
analisis de los mismos desde la perspectiva del estudio...

Nuevo Ledn, tradicionalmente, se relaciona con el sector industrial, sin embargo, este patrdn se
ha modificado, de acuerdo con el Sistema de Cuentas Nacionales, el Sector Terciario (de
Servicios) representa el 61.9% del PIB estatal, seguido de Sector Secundario (el industrial) con un
37.5% (ver grafico 3.2).

El sector manufacturero sigue siendo uno de los mdas importantes en el estado, representa el
24.7% de su PIB; el de la Construccion (10.2%), Comercio al Menudeo (9.4%), Servicios
Inmobiliarios (9.3%), Transporte (9.0%) y Comercio al Mayoreo (8.4%), ver la tabla 3.1.

Con respecto a su dindmica de crecimiento, destaca la Construccién con una tasa anual promedio
de 5.3%, seguido del Comercio al Mayoreo (4.4%), Transporte (3.3%), Servicios Inmobiliarios
(3.0%), Comercio al Menudeo (2.6%) y Manufacturero (2.2%).

Grafico No. 3.4 Participacion relativa del PIB estatal por sectores, 2016
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Fuente: Sistema de Cuentas Nacionales, INEGI
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Cuadro No. 3.1 Principales sectores econdmicos en Nuevo Ledn

Tasa de
Porcentaje del crecimiento
Sector PIB anual
(2003-2016)
Manufacturero 24.7% 2.2%
Construccién 10.2% 5.3%
Comercio Menudeo 9.4% 2.6%
Servicios inmobiliarios 9.3% 3.0%
Transportes 9.0% 3.3%
Comercio Mayoreo 8.4% 4.4%

Fuente: Sistema de Cuentas Nacionales, INEGI.

Todo lo anterior, ayuda a explicar tanto la dinamica econdmica, como la urbana que experimenta
la ZMM, ya que a pesar de que el sector manufacturero ha disminuido en importancia relativa, lo
cierto es que una cuarta parte de lo generado en el estado lo aporta este sector, el cual demanda
grandes espacios para su funcionamiento. El sector de transporte, donde incluye los servicios de
logistica, junto con la importancia que tienen los sectores de Construcciéon, Comercio al Mayoreo
y Menudeo; asi como los Servicios Inmobiliarios, nos ayudan a entender también, la demanda
por espacios urbanos y las necesidades de equipamiento que requieren para seguir ofreciendo
Sus servicios.

3.3 DISTRIBUCION ESPACIAL DE LA ACTIVIDAD ECONOMICA

De acuerdo con el Directorio Estadistico de Unidades Econdmicas del INEGI (DENUE-INEGI), en la
ZMM se encuentran registradas 152,726 unidades econdmicas, de las cuales, el 78.5% tiene
entre 0 y 5 empleados; el 9.9% entre 6 y 10 empleados, el 7.5% entre 11 y 30 trabajadores y el
resto (4.1%) mas de 30 empleados.

Dada la importancia de los sectores analizados en la seccién anterior (la 3.2), a continuacién, se
muestra la distribucidon espacial dentro de la ZMM, en el grafico 3.5, se observa el sector
manufactura, por motivos de visualizacidon, solo se muestran aquellas unidades econdmicas con
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mas de cien empleados, se destaca la distribucién de las actividades de los corredores de Santa

Catarina, Apodaca, San Nicolas y la parte norte de Monterrey.

Con respecto al sector de comercio al mayoreo, se observa una concentracién en el centro de
Monterrey, asi como el corredor de Santa Catarina, Guadalupe y San Nicolas, tal como se observa
en el grafico 3.6., con respecto al sector comercio al menudeo, se muestra un patrén similar al
comercio al por menor, aunque con mayor cobertura (grafico num. 3.7).

Finalmente, en el sector de transportes, con mas de 100 empleados, se localizan sobre los
principales corredores de la metrépoli, aprovechando las ventajas de la conectividad con los
diferentes mercados tanto dentro, como fuera de la ZMM (grafico No. 3.8).

Analizar espacialmente la ubicaciéon de los principales sectores econdmicos del estado, nos
permiten ver como todos ellos se ubican sobre las principales vialidades, y que se distribuyen
dentro de los municipios del AMM, pero que los municipios del norte de la ZMM; cuentan con
una presencia importante, lo que demuestra que las actividades econdmicas, buscan las
localizaciones mejor comunicadas, y en la medida de lo posible, con terrenos de menor valor,
con el fin de incrementar la rentabilidad.

No obstante, si esta dinamica no esta relacionada con los Planes de Desarrollo Urbano de los
municipios o de la propia conurbacién, generara resultados no deseables, como lo es una mayor
necesidad de movilidad, ya que puede que los lugares de trabajo no necesariamente
correspondan con la localizacion de las viviendas de sus empleados. Mayores costos de
desplazamiento, requerimiento de nuevas vialidades, o ampliacién de las mismas.

Debido a lo anterior, es importante considerar el factor espacial de la localizacidn de la actividad
econdmica, con el fin de mitigar en la medida de lo posible, los efectos sobre la poblacidn, y ellos
se puede hacer, mediante una correcta Planeacién Urbana.
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Grafico No. 3.5 Unidades econémicas de manufactura con mas de 100 empleados
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Grafico No. 3.6 Unidades econémicas de comercio al mayoreo con mas de 100 empleados
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Grafico No. 3.7 Unidades econdmicas de comercio al menudeo con mas de 100 empleados
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Grafico No. 3.8 Unidades econdmicas de servicios de transporte con mas de 100 empleados
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3.4 FINANZAS PUBLICAS

Evidentemente, para poder ofrecer una adecuada dotacién de infraestructura y equipamiento en
una metrdpoli; ademads de un correcto mantenimiento de los mismos, es necesario contar con las
fuentes de financiamiento adecuadas. No obstante, al observar las finanzas publicas estatales y
municipales, los resultados no son muy prometedores, ya que se observa que tanto los ingresos
estatales como los municipales, hay una alta dependencia de los ingresos federales (para el
estado son en promedio el 74% de sus ingresos, mientras que para los municipios es del 56%,
con una tendencia claramente creciente); en algunos casos, estos recursos se encuentran
“etiquetados” para programas especificos.

Grafico No. 3.10 Proporcion de Ingresos Estatales provenientes de Participaciones y
Aportaciones Federales, 2000 - 2016
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Fuente: INEGI. Estadistica de finanzas publicas estatales y municipales.
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Grafico No. 3.11 Proporcidn de Ingresos Municipales provenientes de Participaciones y
Aportaciones Federales, 2000 - 2016
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Fuente: INEGI. Estadistica de finanzas publicas estatales y municipales.

Mas aun, en el caso de los egresos estatales, si se consideran el gasto corriente, las
transferencias a los municipios, el pago de pensiones y subsidios diversos, se tiene que en
promedio el 81% (periodo 2000 a 2016) del gasto estd practicamente comprometido, dejando en
todo caso el 19% restante como posible fuente de financiamiento para programas de inversién
y/o mantenimiento de la infraestructura publica.

En el caso de los municipios, cuentan con un margen un poco mayor, ya que explicitamente en
sus cuentas de egresos, muestran que en promedio destinan el 20% del gasto a inversién
pL’Jinca4 (periodo 2000 a 2016), lo que equivale a un monto de 4 mil millones de pesos a precios
de 2016.

* La SHCP define la Inversién Publica como: “Conjunto de erogaciones publicas que afectan la cuenta de capital y se materializan
en la formacion bruta de capital (fijo y existencias) y en las transferencias de capital a otros sectores. Erogaciones de las
dependencias del sector central, organismos descentralizados y empresas de participacidn estatal destinadas a la construccién,
ampliacién, mantenimiento y conservacion de obras publicas y en general a todos aquellos gastos destinados a aumentar,
conservar y mejorar el patrimonio nacional”.
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Grafico No. 3.12 Proporcidn de Inversién Publicas con respecto a los Ingresos Municipales,
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Fuente: INEGI. Estadistica de finanzas publicas estatales y municipales.

Para el caso estatal, este rubro ha disminuido drasticamente pasando del 13% al casi 0% del
egreso total, si consideramos el periodo 2000 a 2016, el estado destind en promedio el 6% de su
ingreso a la inversion publica, lo que equivale a 5 mil 700 millones de pesos a precios de 2016.

En general, podemos decir que el presupuesto tanto estatal como municipal, equivalen a un
promedio de $19,664 per cépita anuales; sin embargo, el 80% de ellos esta comprometidos, por
lo que el mayor gasto que se podria realizar es de cerca de 4 mil pesos anuales per cédpita. Sin
embargo, entre el estado y los municipios, se ejercen en promedio $1,950 per cépita anuales®.

3.5 CONCLUSION

Es evidente que la economia neolonesa ha crecido en términos absolutos y relativos con
respecto al resto del pais, los indicadores analizados asi lo demuestran. Se ha visto una
transformacion del sector industrial al de servicios, el cual es cada vez mas diversificado; no
obstante, la actividad manufacturera sigue explicando 1 de cada 4 pesos en nuestra economia.

> Como se menciond en el apartado anterior: “...los egresos estatales, si se consideran el gasto corriente, las transferencias a los
municipios, el pago de pensiones y subsidios diversos, se tiene que en promedio el 81% (periodo 2000 a 2016) estd practicamente
comprometido...”.

® La deuda contraida por los estados y mas aun por los municipios, hacen que en promedio el diferencial entre el potencial de
gasto en inversion y lo realmente realizado, sea destinado al pago de las deudas y sus respectivos servicios.
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Al analizar las finanzas publicas tanto estatales como municipales, se evidencia una alta
dependencia de los recursos federales, y en el caso del gobierno del estado, cuenta con muy
poco margen para poder utilizar sus recursos en otro tipo de actividades que no sea el gasto
corriente o el servicio de la deuda . En el caso de los municipios, su dependencia es menor, y
destinan 1 de cada 5 pesos a inversion publica; no obstante, esos recursos no son tan onerosos,
ya que en promedio son de 4 mil millones de pesos; es decir, una inversién de cerca de $840
anuales per cépita, que, si se considera el gasto estatal, se incrementa a $1,950 anuales per
capita.
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4. AREA URBANA DE LA ZMM
4.1 CRONOLOGIA DEL CRECIMIENTO URBANO

La ZMM ha experimentado momentos de alto crecimiento tanto poblacional como del area
urbana, durante la primera expansion urbana que se dio entre 1960 y 1983, se tiene que la
metrépoli pasé de 8,148 a 30,910 hectdreas, lo que equivale a incrementar en promedio un 5.8%
anual el drea urbana, o aproximadamente 990 hectareas se incorporaban a la metrépoli cada
afio.

Cuadro No. 4.1 Area Urbana de la ZMM, 1960 - 2015

Aho Hectareas

1960 8,148.38
1976 21,801.93
1983 30,910.41
1995 42,588.50
2000 55,421.50
2005 75,948.16
2010 82,568.95
2015 101,701.13

Fuente: Secretaria de Desarrollo Sustentable de Nuevo Ledn

Entre 1983 y el 2000, la ZMM, se incrementd a 55,421 hectdreas, lo que equivale a una tasa de
crecimiento anual del 3.4%; sin embargo, al tener una mayor extensiéon, ahora equivalia a
incrementar cada afio 1,440 hectdreas el drea urbana. A partir de 2000, se dio un crecimiento sin
precedentes en los municipios fuera del AMM, por lo que entre el 2000 y 2015, el area llegd a
101,701 hectareas, lo que equivale a incorporar cada aino aproximadamente 3,000 hectareas, o
crecer a una tasa anual promedio del 4%.
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ZMM, 1983 - 2015
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2005
2015

4.2 FACTORES QUE INFLUYERON EN LA DINAMICA

Dentro de las posibles fuentes que ayudan a explicar el crecimiento urbano antes del afio 2000,
es evidentemente el incremento en la poblaciéon, motivada principalmente por los movimientos
migratorios tanto de los municipios del estado a Monterrey, como de los estados vecinos. A
partir del afio 2000, la reforma al articulo 115 constitucional, puedo haber influido en la
dispersion, ya que le concede a los municipios la capacidad para: a) formular, aprobar vy
administrar la zonificacion y planes de desarrollo municipal; b) autorizar, controlar y vigilar la
utilizacién del suelo, en el ambito de su competencia, en sus jurisdicciones territoriales, y c)
otorgar licencias y permisos para construcciones; lo anterior, evidentemente favorecid el
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crecimiento de nuevos municipios periféricos al AMM, como se puede ver en los cuadros 2.2 y

2.3, donde casos como General Zuazua multiplicé por 14 el nimero de habitantes entre 1990 y
2015; sin embargo, es en el periodo del 2000 a 2015, donde los municipios de El Carmen,
Ciénega de Flores, General Zuazua y Pesqueria, muestran tasa de crecimiento anual promedio de
entre 9% y 14%, los cuales son entre 4 y 7 veces superiores a la media de la ZMM.

Evidentemente las modificaciones en la Ley de Desarrollo Urbano del estado de Nuevo Ledn,
influyéd en el crecimiento, al fijar tamafios minimos, restricciones en el frente de lotes,
determinando densidades maximas, determinando la cesién de areas municipales, entre otras.
Los cambios en las reglas de operacion del INFONAVIT, la promocidn de apoyos a la construccion
de vivienda para los sectores de la poblacién con ingresos menores a 4 salarios minimos, fue otra
de las causas que ayudan a explicar la expansidn urbana, ya que como se vera en el apartado 8.4,
los desarrolladores buscaron ubicaciones distantes con el fin de conseguir precios bajos de los
terrenos, lo que a su vez, les permitiria ofrecer viviendas que fueran asequibles para este sector
dela poblacién.

4.3 DENSIDAD

Es uno de los indicadores mds utilizados como medida de “eficiencia”, ya que en general, se
espera que en la medida que ésta sea mayor, se pueden aprovechar economias a escala en la
provision de equipamientos e infraestructura; no obstante, se debe tener cuidado con su
interpretacion y, sobre todo, con la forma en que se estima.

Para el caso de la ZMM, en el cuadro 4.2 se muestran los valores de area urbana determinados
por la Secretaria de Desarrollo Sustentable del estado; la poblacién de los municipios que, a
través del tiempo, se han incorporado a la ZMM. La razén entre poblaciéon y area urbana,
determina la Densidad Bruta, como se ve, ésta ha ido disminuyendo en el tiempo, siendo la del
2015 casi la mitad de la de 1960.
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Cuadro No. 4.2 Densidad Bruta de la ZMM, 1960 - 2015

Densidad
Ao Hectareas Poblacion Bruta

(Hab/Has)
1960 8,148.38 695,504 85.35
1976* 21,801.93 1,641,730 75.30
1983* 30,910.41 2,148,087 69.49
1995 42,588.50 3,038,193 71.34
2000 55,421.50 3,299,302 59.53
2005 75,948.16 3,738,077 49.22
2010 82,568.95 4,106,054 49.73
2015 101,701.13 4,689,601 46.11

Fuente: Secretaria de Desarrollo Sustentable de Nuevo Ledn, Censos de
Poblacion y Vivienda, INEGI 1990, 2000 y 2010; Conteo de Poblacidn INEGI
1995 y 2005; Encuesta Intercensal INEGI 2015

Vale la pena mencionar que no necesariamente es deseable altos niveles de densidad, y no en
toda la ciudad; ya que existen niveles que permiten hacer rentables servicios de transporte
publico, o disminuyen los costos en la dotacidn de infraestructura; sin embargo, altos niveles
también pueden generar externalidades negativas, Debido a lo anterior, es basico coordinarse
entre los municipios con el fin de aprovechar corredores o dreas donde sea deseable
incrementar la densidad, y donde no es conveniente hacerlo.

4.4 CONCLUSION

De acuerdo a la informacién disponible, la ZMM ha crecido de manera significativa en
comparacion a la poblacién, de 1960 al 2015, el area urbana crecié 12.5 veces, mientras que la
poblacidén lo hizo 6.7 veces; evidentemente esto ha implicado una caida en la Densidad Bruta la
cual es practicamente la mitad de 1960 (en 2015 era de 46.11 hab./ha. en comparacién a los
85.35 hab./ha. de 1960. Evidentemente esta disminucion en la densidad implica, como veremos
mas adelante, un incremento en la dotacion de infraestructura; asi como el aumento en los
costos de provision de equipamiento y servicios publicos.
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5. SECTOR INMOBILIARIO

5.1 VIVIENDAS

La dindmica del subsector dela vivienda es muy similar al del crecimiento de la poblacién. El
aumento en demanda de viviendas esta dado por el aumento en la poblacion, que en los afios
70’s se relacionaba con la industrializacién del AMM vy con la migracion de la poblacién rural
hacia las zonas urbanas.

En el afo 2007, tanto en el nivel nacional como en el estatal y municipal, se implementaron
politicas publicas orientadas a apoyar, en materia de vivienda, a las familias que tenian un
ingreso de tres salarios minimos. Al inicio de ese afio, la Cdmara de diputados asigna al Consejo
Nacional de la Vivienda (CONAVI), casi 4 mil millones de pesos para que se otorguen 115 mil 100
subsidios para la adquisicidn de viviendas destinadas a este sector de la poblacidn.

La politica de vivienda de los estados tiene como base la nacional, en Nuevo Ledn, estas politicas
se implementaron mediante organismos como Fomento Metropolitano de Monterrey
(FOMERREY) que fue creado, como un fideicomiso, para propiciar e impulsar la integracion del
patrimonio familiar de la poblacién vulnerable, asi como la regulacidén y escrituracién de terrenos
y para evitar la instalacion o construccién de vivienda en zonas de riesgo.

El presupuesto que se otorgaba a los estados era limitado, por lo que en Nuevo Ledn se buscaron
mecanismos distintos para promover la construccién de vivienda de interés social, dado esto, los
esquemas de subsidio tienden a desaparecer y lo que se implementa son los esquemas de
coinversion entre particulares y programas de fideicomisos. Bajo estos esquemas, donde se
utiliza el fideicomiso, el estado es el encargado de adquirir los terrenos y poner a disposicién de
los agentes privados quienes se encargan de la construccion de las viviendas. En el afio 2007,
momento cuando fue publicado el informe, el Instituto de la vivienda del Nuevo Leén, habia
celebrado 13 contratos de fideicomiso, dos para la construccién de viviendas en Monterey, tres
en Cadereyta, uno en Juarez, uno en General Escobedo y dos mdas en municipios fuera de la zona
metropolitana de Monterrey7.

7 . s
Estado actual de la vivienda y el desarrollo Urbano de Nuevo Ledn, México 2007.
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Las politicas publicas o mecanismos destinados a la construccion de viviendas de interés social
estaban orientados a satisfacer la demanda de vivienda para la poblacién de escasos recursos en
el estado y, por ende, de la zona metropolitana de Monterrey (ZMM); dichos mecanismos no van
de la mano con una planeacidén ordenada de la ZMM. En buena medida, los fideicomisos,
FOMERREY y los esquemas de inversion cubrian las necesidades de la poblaciéon con ingreso
menor a los cinco salarios minimos, poblacién que habia dejado de atender el INFONAVIT.

Dado que el sistema hipotecario va de la mano con el crecimiento del sector vivienda, el
dinamismo de este ultimo se refleja en el niumero de créditos otorgados para la adquisicién de
viviendas; entonces es posible utilizar este indicador para saber en qué ciudades de la ZMM se
esta construyendo.

Como se observa en las graficas 5.1 y 5.2, a partir del afio 2006 empieza a crecer, el nUmero de
créditos para la compra de vivienda en los municipios que se encuentran en la periferia (otros
municipios) de la zona metropolitana8, viviendas que se adquieren tanto con créditos del
INFONAVIT como de otras instituciones y coinversiones y fideicomisos. Las viviendas adquiridas
mediante esquemas de coinversidn se caracterizan por ser viviendas de interés social, destinadas
a las personas con ingreso de tres salarios minimos, los terrenos son econdmicos y adquiridos
mediante un fideicomiso. Los terrenos localizados fuera del Area Metropolitana de Monterrey
son mas baratos; por lo tanto, esas viviendas son mds econdmicas, dado que no se contabiliza el
costo de la infraestructura (escuelas vialidades, parques, luz mercurial, agua, drenaje fluvial,
entre otros) ni el costo de traslado hacia los lugares de trabajo.

El grafico 5.2 también muestra que en el afio 2004 inicia el crecimiento del nimero de créditos
para la adquisicion de viviendas construidas en los otros municipios de la ZMM, es importante
notar que solamente crece el niumero de créditos otorgados por el INFONAVIT y otras
instituciones.

8 - . . L
Municipios periféricos: Abasolo, Hidalgo, El Carmen, Pesqueria y Ciénega de Flores.
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Grafico No. 5.1. Numero de Créditos Otorgados en AMM
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Fuente: Elaboracidn propia con informacion de CONAVI.

Grafico No. 5.2. Créditos Otorgados en Resto de ZMM
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Fuente: Elaboracidn propia con informacién de CONAVI.

Mientras que en los afos recientes INFONAVIT otorga créditos para la compra de vivienda
construida fuera del AMM o en el resto de la ZMM, y donde las autoridades deben satisfacer las
necesidades de la poblacién; las viviendas ubicadas en los municipios centrales del Area
Metropolitana de Monterrey se estdan quedando vacias, tal como se muestra en los graficos 5.3,
5.4y 5.5, a mayor intensidad del color mayor porcentaje de viviendas desocupadas.

Un aspecto muy importante es la deslocalizacién de la poblacién, ya que de acuerdo al Inventario
Nacional de Vivienda 2016 del INEGI, el 19.6% de la viviendas estan desocupadas en la ZMM
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(grafico 5.3); sin embargo, los datos son mas interesantes al focalizar las areas; asi el primer
cuadro de la ciudad de Monterrey, tiene un 29.7% de viviendas deshabitadas (grafico 5.4); los

municipios periféricos tienen mayores niveles, ya que en promedio de los nueve municipios

periféricos, tienen un 38.7% de viviendas deshabitadas (grafico 5.5); y si nos centramos en los

municipios con las mayores tasas de crecimiento poblacional de los ultimos 10 afos (El Carmen,
Salinas Victoria, Ciénegas de Flores y General Zuazua), se tiene que el 42.4% de las viviendas no

estan habitadas.

Grafico No. 5.3 Porcentaje de viviendas desocupadas en la ZMM
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Grafico No. 5.4 Porcentaje de viviendas desocupadas en el primer cuadro de la ciudad de
Monterrey (centro urbano de la ZMM)
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Grafico No. 5.5 Porcentaje de viviendas desocupadas en los municipios periféricos de la ZMM
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5.2 INDUSTRIAL Y DE OFICINAS

La oferta inmobiliaria en los sectores industrial, comercial y de oficinas se ha incrementado de
manera notable en los ultimos afios. En los espacios industriales, de acuerdo a la Asociacién
Mexicana de Propietarios de Parques Industriales (AMPIP), Nuevo Ledn ocupa el segundo lugar al
contar como 10 millones de metros cuadrados de area industrial en los 116 parques industriales
de la ZMM. A finales del 2017 se tenian disponibles 735 mil metros, es decir, el 7.25% de total
disponible, durante este afio, el mercado tuvo una absorcidn bruta de 400 mil, lo que representa
el 54% del total disponible; esto demuestra el auge econdmico en el sector industrial.

En el mercado de oficinas, existe un fuerte impetu en la construccién de espacios de usos mixtos,
con prevalencia en el uso de oficinas, de acuerdo a Colliers International, en la ZMM en el 2017
habia un total de 1.4 millones de metros cuadrados de espacios para este fin, de los cuales, en
210 mil estaban disponibles, y el mercado demandd 54 mil, lo que muestra un escenario
diferente al industrial, ya que la disponibilidad total es del 15% (el doble que la industria);
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ademas en ese mismo afio, se tenian en construccion 260 mil metros cuadrados adicionales, lo

gue hace pensar en un exceso de oferta en este mercado.
5.3 TENDENCIAS Y PROYECTOS

De acuerdo a los especialistas consultados y con base en los diferentes proyectos que se estan
realizando o se tienen contemplados para los préoximos 5 afios en la ZMM, se observa una
tendencia creciente en la construccién de edificios con usos mixtos, con una proporcion mayor
destinada a espacios comerciales y/o de oficinas. Con base en la informacidn consultada, se tiene
contemplada la construccién de 11 millones de metros cuadrados, los cuales incluyen cerca de
27 mil viviendas, donde se incluyen 616 mil metros cuadrados de dreas verdes, 900 mil metros
cuadrados de oficinas, 790 mil de uso comercial y 4 mil 500 cuartos de hotel. Estos desarrollos se
contemplan en los municipios de Apodaca, Escobedo, San Pedro, Garcia, Guadalupe, Monterrey,
Pesqueria y Santa Catarina, entre otros.

Con respecto a los espacios industriales, se tiene contemplada la construccién de 10 millones de
metros cuadrados, destacando los proyectos en los municipios de Apodaca, Ciénega de Flores,
Escobedo, Monterrey y Santa Catarina.

5.4 CONCLUSION

Es evidente que existe un impulso muy importante en la construccidon de vivienda tanto en
desarrollo horizontal como vertical, ademas de un auge en la construccion de edificios de usos
mixtos e industriales. Se observa una tendencia, aunque gradual a la compra de vivienda usada
en los municipios centrales, lo cual puede ayudar a frenar el crecimiento urbano; no obstante, se
observa una proporcién menor de vivienda de interés social, motivada basicamente por los altos
costos en los terrenos; asi como un posible exceso de demanda en vivienda vertical y de espacios
destinados a oficinas. Se debe ser cauto en la dindmica del sector inmobiliario, ya que parece no
corresponder con la realidad de la ZMM.
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6. MOVILIDAD

6.1 ANTECEDENTES DEL SISTEMA INTEGRAL DE TRANSPORTE METROPOLITANO

La ZMM, en la medida que ha incrementado su drea urbana, ha generado un circulo vicioso en
materia de movilidad; el sistema de transporte publico es predominantemente radial; es decir,
gue va del centro a la periferia. La expansidn urbana, genera mayor recorrido de las rutas, la cual,
si no se compensa con un incremento en el nimero de unidades en circulacién, disminuye la
frecuencia de paso, lo que a su vez generard mayor tiempo de traslado para los usuarios y mayor
costo para la sociedad en términos de bienestar.

Si el transportista quiere mantener sus frecuencias de paso, debera incurrir en mayor costo de
inversion, lo que implica presidn para incrementar la tarifa o aplazar la compra de nuevas
unidades, con el fin de contar con una flota que le permita ofrecer el servicio; no obstante, la
calidad de las unidades disminuira.

Ante este escenario, los usuarios del transporte, enfrentan la disyuntiva al incrementar los
tiempos de viaje, pagar mas por el servicio o viajar en unidades de mala calidad y en el peor de
los casos, una combinacion de los tres factores. Esto, aunado a una disminucién del precio real
de los vehiculos privados, en particular los usados, generé una disminuciéon en el uso del
transporte publico, a favor del auto. Finalmente, este efecto, el de una disminucién de los
usuarios del transporte publico, acrecentd el circulo vicioso, ya que los transportistas ganaban
menos por cada recorrido.

Este es a grandes rasgos, la historia de la movilidad en la ZMM. Ademds, es importante
reconocer que se han hecho esfuerzos por mejorar la cobertura y calidad de las unidades, se
inicié, aunque de manera incipiente, con una integracién tarifaria, que es de esperar, permita
mejorar la calidad del servicio al permitir transbordos gratuitos. También, se ha incrementado
mas la conciencia entre la comunidad y los diferentes érganos de gobierno, que la movilidad esta
asociada a la forma urbana y que conviene explorar medios no motorizados y promover usos
mixtos que permitan disminuir las necesidades de movilidad.
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6.2 EVOLUCION DEL PARQUE VEHICULAR

De acuerdo con la informacién que publica el INEGI, el parque vehicular en el estado crecié a una
tasa anual promedio del 7.1% entre 1990 y 2010; las cifras son similares a las registradas en el
AMM y ZMM, que fueron de 7.2% y 7.4%, respectivamente. No obstante, entre 2010 y 2015, se
contrajo el numero de vehiculos registrados en circulacién, al disminuir entre 1.14%, 0.85% vy
0.77% para el estado, el AMM y la ZMM, respectivamente. Este comportamiento, dista de la
realidad, ya que es evidente que la congestion vehicular se ha incrementado en ese mismo
periodo; una explicacion de este fendmeno estd dada por las modificaciones legales en materia
de impuestos en la compra, de tenencia y/o refrendo en los estados; debido a lo anterior, se
estima que el parque vehicular que realmente circula por el estado es entre un 7% y 10%
superiorg.

En el Plan Sectorial de Vialidad y Transporte 2030, se sefiala que existe un “circulo vicioso” entre
el transporte publico y el nimero de vehiculos; por ejemplo, si el tiempo de traslado del
transporte publico es mayor al del coche, esto generard una mayor demanda por éste ultimo, lo
gue a su vez, disminuird el nimero de viajes en transporte publico, esto hara que caiga la
rentabilidad para el empresario, ante lo cual, podria responder: incrementando la tarifa,
disminuyendo las frecuencias de paso, o dejando de invertir; en cualquier caso, terminara
afectando de nuevo al transporte publico, incrementado el atractivo del coche, y el circulo
continua.

6.3 PATRONES DE MOVILIDAD

De acuerdo a la encuesta origen — destino mas reciente realizada en 2012, en la ZMM, se observa
gue los viajes en automovil representaban el 46.31% de los viajes, seguido por los viajes en
transporte publico con 35.71% (ver tabla 4); de acuerdo a esta misma encuesta, el motivo de
viaje mas utilizado es el de trabajo, 35.38% del total de viajes, seguido de los viajes a la escuela
con 33.93% (ver tabla 5).

° De acuerdo con el Dictamen 10960/LXXIV del Congreso del Estado de Nuevo Ledn.
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Cuadro No. 6.1 Modos de viaje, encuesta origen — destino 2012

Modo de viaje Proporcion
Transporte publico 35.71%
Metro 1.92%
Transporte de Personal 1.88%
Taxi 5.21%
Transporte escolar 0.46%
Automovil particular 46.31%
Bicicleta 0.50%
A pie 7.60%
Motocicleta 0.41%
Total 100.00%

Fuente: Resultados de la encuesta origen — destino 2012

Cuadro No. 6.2 Motivos de viaje, encuesta origen — destino 2012

Motivo de viaje | Proporcion

Trabajo 35.83%
Escuela 33.93%
Compras 11.99%
Salud 3.88%
Diversién 5.05%
Llevar a alguien 9.33%
Total 100.00%

Fuente: Resultados de la encuesta origen — destino 2012

Siguiendo con los resultados de la encuesta origen — destino 2012, el tiempo promedio de viaje
es de 39.59 minutos, destacando el tiempo en transporte publico con 53.39 minutos, mientras
gue el tiempo en automavil era de 33.30 minutos. Al combinar motivo y modo de viaje, el viaje
en transporte publico teniendo como motivo el trabajo es el de mayor tiempo promedio con
54.73 minutos, debido a que es el mas restrictivo en términos de restriccidon de horarios.
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Cuadro No. 6.3 Tiempos promedio de viaje, por modo y motivo, encuesta origen — destino 2012

Tiempos promedios de viaje Tiempo

por modo y motivo (min)
Promedio 39.59
En transporte publico 53.39
En automovil 33.30
En taxi 22.72
En transporte publico al
. 54.73
trabajo
En transporte publico a
46.38
escuela
En automovil al trabajo 34.07
En automdvil a la escuela 23.22

Fuente: Resultados de la encuesta origen — destino 2012

Con base en la informaciéon del comportamiento observado en la encuesta 2012, el Consejo
Estatal de Transporte (CETyV), estimd los viajes para el 2015, tomando en cuenta los resultados
de la encuesta Intercensal INEGI, 2015; en esta actualizacidn, se incluyeron los municipios
periféricos que no se habian considerado en la encuesta original. Con base en lo anterior, para
2015, se estiman 10.5 millones de viajes, de los cuales, el 90.5% se generan en el AMM, y el 9.5%
restante en los municipios periféricos.

Cuadro No. 6.4 Viajes estimados para la ZMM por modo

Viajes diarios
Region Transporte ..
L Automovil Total
publico
AMM 3,777,913 3,916,807 9,516,684
Periférica 515,358 253,218 997,814
ZMM 4,293,271 4,170,025 10,514,498

Fuente: CETyV, con resultados de la encuesta origen — destino 2012

En los mapas 6.1 a 6.3, se puede observar el comportamiento de la demanda total de viajes por
AGEB, asi como la proporcién de viajes en transporte publico y automovil; se observa un patrén

Av. Lazaro Cérdenas 4600 Ote., Unidad Mederos, C.P. 64930

Monterrey, Nuevo Ledn, México

Tel: +52 (81) 8329

www.economia.uanl.mx /

‘ ANIVERSARIO
1933.2018


http://www.economia.uanl.mx/

UANL =

UNIVERSIDAD AUTONOMA DE NUEVO LEON FACULTAD DE ECONOMIA
muy relacionado con los niveles socioecondmicos y el modo de viaje, ya que en las zonas
tradicionalmente de menores ingresos, se da una mayor proporcién de viajes en transporte

publico; contrario al caso del uso del automovil.

Mapa No. 6.1. Distribucidn espacial de los viajes diarios totales
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Mapa No. 6.2. Porcentaje de viajes en automavil, por AGEB

FACULTAD DE ECONOMIA

TR A6 o B
inongy
Py

“\\' 14

PORCENTAJE DE VIAJES
DE AUTOS DIARIOS

| No se utiliza! No hay datos
7’ Hasta 20%
& [ 21% al40%
/| I 1% ol 70%
N s cei 715

i

7 ABAsc:o' *fv T SALINAS <
LA » _ VICTORIA
\ T \ e

PORCENTAJE DE VIAJES DE "

TRANSPORTE PUBLICO DIARIOS
No se utilza/ No hay datos. 1
Hasta 7%

[ 75 a1 15%
B o a1 40%
N s cel a0%

i e

Av. Lazaro Cardenas 4600 Ote., Unidad Mederos, C.P. 64930
Monterrey, Nuevo Ledn, México

Tel: +52 (81) 8329

www.economia.uanl.mx

47

/

ANIVERSARIO
1933.2018


http://www.economia.uanl.mx/

&

UNIVERSIDAD AUTONOMA DE NUEVO LEON FACULTAD DE ECONOMIA

6.4 TENDENCIAS

Considerando las proyecciones poblacionales del CONAPO, para los afos 2020, 2025 y 2030,
podemos estimar los viajes en transporte publico, automdvil y totales que se generardn en la
ZMM, para los proximos afios, los cuales se puede ver en la tabla 8, donde se espera que en el
2030 se tengan 12 millones 640 mil 736 viajes diarios, de los cuales, 5.16 y 5.01 millones serian
para el transporte publico y automoviles respectivamente.

Cuadro No. 6.5 Viajes estimados en la ZMM, 2020, 2025 y 2030

Viajes diarios
Ano Trsgsﬁg:e Automovil Total
2020 4,600,139 4,468,084 11,266,038
2025 4,889,898 4,749,524 11,975,675
2030 5,161,455 5,013,286 12,640,736

Fuente: Calculos propios con base en proyecciones de CONAPO y datos del cuadro No. 6.4

Con respecto al comportamiento en la distancia y tiempos promedio de viajes, en el Plan
Sectorial de Vialidad y Transporte 2030 (PSVT 2030), se consideran dos escenarios: 1) Tendencial,
y 2) Alternativo, donde se promueve la densificacién, en particular, en los corredores urbanos
gue serian servidos por sistemas de transporte tipo BRT o metro.

Los resultados no son muy optimistas, tanto en el escenario Tendencial como en el Alternativo,
ya que en el primero se estima que para el 2030, el tiempo promedio de viaje se duplique (poco
mas de dos horas), con velocidades de 16 km/hr y 6 km/hr para los automdviles y el transporte
publico respectivamente.
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Cuadro No. 6.6 Escenario Tendencial del PSTV 2030

FACULTAD DE ECONOMIA

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

Fuente: Plan Sectorial de Transporte y Vialidad 2030

Para el caso del Escenario Alternativo, el efecto seria menor, ya que el tiempo de viaje se
incrementaria un 25% (74 minutos) para el 2030, teniendo velocidades promedio practicamente

iguales entre los automdviles y el transporte publico de 18 km/hr.

Cuadro No. 6.7 Escenario Alternativo del PSTV 2030

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

Fuente: Plan Sectorial de Transporte y Vialidad 2030
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6.5 CONCLUSION

La movilidad es uno de los factores clave en el buen funcionamiento de la ciudad, como se
observé en el capitulo existe una fuerte presién sobre mayores viajes diarios, al pasar de 10.5
millones en 2015, a 12.6 millones para el 2030; mds aun, la mayor extension del area urbana,
hace que los recorridos sean mayores y dado que no existen recursos suficientes para dotar de la
infraestructura vial, las velocidades tenderan a disminuir. Es importante considerar estos
factores, ya que, de seguir la tenencia actual, los costos por desplazamientos, la dotacién de
infraestructura vial y el mantenimiento de las mismas, generaradn fuertes presiones sobre las
finanzas publicas, asi como en el bienestar de la sociedad.

Av. Lazaro Cérdenas 4600 Ote., Unidad Mederos, C.P. 64930

Monterrey, Nuevo Ledn, México

Tel: +52 (81) 8329

www.economia.uanl.mx /

‘ ANIVERSARIO
1933.2018


http://www.economia.uanl.mx/

f N
= X
" ! 'AII
\ B { —

W,
i

UNIVERSIDAD AUTONOMA DE NUEVO LEON FACULTAD DE ECONOMIA

CAPITULO 7. CIUDADES DISPERSAS CONTRA CIUDADES COMPACTAS

7.1 SPRAWLY EL SMART GROWTH

Existe un debate entre las ventajas y desventajas del crecimiento urbano disperso (Urban Sprawl),
contra los desarrollos compactos (Smart Growth); es evidente que de acuerdo a la perspectiva ya
sea individual o colectiva, los resultados diferiran.

Entre las ventajas del Smart Growth, destaca la disminucidn en los tiempos y distancias de
traslado, lo que a su vez disminuye los efectos contaminantes y los accidentes viales. Debido a
gue promueve la densificacidn, tradicionalmente con crecimiento vertical, se aprovechan mejor
los espacios existentes, disminuyendo los costos en la dotacién y mantenimiento de la
infraestructura y servicios publicos, permitiendo ahorros y/o una mejor calidad en los mismos.
Un beneficio adicional, es que al disminuir la utilizacion de tierra, se preservan las dreas naturales
y agricolas, disminuyendo los impactos negativos que generan las lluvias y tormentas, al poder
absorber en mayor cantidad el agua de lluvia. Incrementa los viajes en medios no motorizados, lo
gue permite posibles mejoras en la salud y cohesién social.

Evidentemente no todo son beneficios, ya que existen criticas al modelo, entre las que destacan,
gue si bien es cierto que las distancias de viaje disminuyen, los tiempos de congestidon se
incrementan, por lo que los beneficios ambientales no son tantos como lo que promueve. Al
restringir los espacios urbanos, el valor de la tierra se incrementa, lo que ocasiona exclusién
social. Existe menos privacidad, se incrementan los problemas sociales, disminuyen de manera
notable las areas verdes privadas,. Se ha demostrado que a altos niveles de densidad, los costos
o des economias a escala, se incrementan.

Se han realizado una cantidad importante de estudios que relacionan el tipo de desarrollo
(sprawl o smart growth) con los costos y beneficios que generan. Hay evidencia para diferentes
paises, destacando el caso de Estados Unidos; sin embargo, también existen estudios para el
caso de Brasil, Ecuador, Chile y México. Los alcances de los diferentes estudios, van desde
aspectos de preservacion ambiental, seguridad en el trafico, mejoras a la salud y seguridad; hasta
aquellos que permiten cuantificar los impactos en costos de infraestructura publica y dotacion de
servicios, desarrollo econdmico, accesibilidad econdmica a la vivienda y servicios de transporte.
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En el presente capitulo haremos un resumen de los principales hallazgos desde las diferentes
Opticas, dando mayor importancia a los efectos econémicos observados en los diversos estudios,
cabe destacar que los resultados no son concluyentes, ya que, en una ciudad, coexisten multiples
factores que ayudan a explicar el comportamiento observado, que puede ir desde aspectos
histéricos o de ubicacién, hasta los que pueden explicarse meramente por variables econdmicas.
Debido a lo anterior, lo que se pretende es simplemente hacer un recuento de la evidencia, sin
necesariamente proponer acciones de politica; sino por el contrario, observar comportamientos
de otras ciudades o regiones, y como ellas, pueden o no ayudar a explicar los fendmenos de
crecimiento observado en la ZMM.

7.2 EL EFECTO DE LA DISPERSION SOBRE LOS COSTOS EN SERVICIOS PUBLICOS E INFRAESTRUCTURA

Los desarrollos compactos, reducen los costos de proporcionar muchos tipos de infraestructura y
servicios publicos, ya que tradicionalmente disminuyen los requerimientos viales; es mas
eficiente proporcionar servicios publicos como recoleccién de basura, vigilancia, respuesta a
emergencia y transporte escolar, por citar algunos ejemplos, lo que permite reducir los costos
per capita de proporcionar estos servicios. Sin embargo, algunos de estos impactos son
complejos y requieren un andlisis detallado, por la cantidad de variables que influyen.

Por ejemplo, los residentes rurales tradicionalmente aceptan una menor calidad de servicios
publicos, como carreteras sin pavimentar, estan dispuestos o internalizan los costos de
diferentes servicios, como: agua de pozo, sistemas sépticos, eliminacidn de basura, etcétera; sin
embargo, la expansién urbana tiende a atraer residentes que demandan servicios de calidad en
lugares dispersos, a pesar de mayores costos, esto evidentemente implicard aumentar algunos
costos de infraestructura al aumentar los estandares de disefo, los requisitos de planificaciéon y
la remediacion de zonas industriales abandonadas, no obstante, dichos costos no
necesariamente son proporcionales a la densidad. A continuacidén, veremos los resultados de
algunos estudios que nos permiten ver el impacto econdmico que genera un crecimiento
disperso sobre la dotacién de infraestructura y dotacién de servicios publicos.

De acuerdo al estudio The implications of alternative growth patterns on infrastructure costs,
realizado en 2009 para la ciudad de Calgary, Canadd, muestra dos posibles escenarios de
crecimiento futuro, para 1.3 millones de habitantes adicionales que se espera, tenga la ciudad.
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En el primero, es necesario destinar 46 mil hectdreas adicionales, mientras que un segundo
escenario requeriria el uso de 21 mil hectareas; éste ultimo resultado implicaria una reduccién
del 33% del gasto en inversion (destinada a obras viales, transporte, recoleccion de basura,
dotacidn de agua, equipamientos escolares y recreativos), al pasar de 34.5 a 23.3 mil millones de
délares canadienses, los principales ahorros provenian de la reduccién en obras viales, ya que
que representan el 57% del ahorro total. Por su parte, los costos de operacién y mantenimiento
de la infraestructura y servicios publicos, implicarian una reduccién del 14%, de manera similar,
el 31% de este ahorro proviene de la reduccién del area vial que se evita dar mantenimiento.

De manera similar que Calgary; en Halifax, se decidié incrementar la densidad, promoviendo
desarrollos mas compactos, se consideraron dos escenarios para el plan 2009 — 2031, ellos
implicarian ahorros de entre 337 y 715 millones de délares canadienses. La mayor parte de estos
beneficios provienen de nueva cuenta de evitar infraestructura innecesaria, y de ahorros en los
servicios publicos, de acuerdo a la municipalidad regional de Halifax, el costo anual por vivienda
de ofrecer nuevos vialidades disminuye un 56% al pasar de un suburbio (40 habitantes por
hectdrea) a un area urbana densa (89 habitantes por hectarea), no solo eso, dentro de la ciudad,
al incrementar la densidad (pasar de 54 a 89 habitantes por hectdrea), los costos por este mismo
servicio disminuyen un 33%.

En el grafico No. 7.1 se muestran los cambios en costos a diferentes densidades, es de notar
como se incrementan los costos totales con respecto a los servicios comunes a menores
densidades. De acuerdo al estudio, se consideran como servicios comunes: los de bibliotecas,
bomberos, calles, policias, parques, cultura, transporte escolar, gobernanza y pagos al estado.
Por su parte los Costos Totales, incluyen ademas de los anteriores: servicios de agua potable,
drenaje, alcantarillado, transporte publico, banquetas y mantenimiento dptimo de carreteras.
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Grafico 7.1 Costos por hogar a diferentes densidades, Halifax
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Fuente: Settlement Pattern and Form with Service Cost Analysis

7.3 El caso de algunas ciudades mexicanas

En el pais hay tres ciudades que destacan por su crecimiento urbano y actividad econdmica,
como son la Ciudad de México, dividida en 16 delegaciones, Guadalajara y su zona metropolitana
y Monterrey (caso de estudio).

Las tres han realizado esfuerzos para aumentar la densidad urbana, lo que destaca es que son los
municipios o delegaciones quienes, desde su perspectiva individual han actuado, tratando de
aumentar el bienestar de la poblacién y de acuerdo con los planteamientos internacionales.

En la Ciudad de México, la Delegacion Miguel Hidalgo, en la zona conocida como Polanco se
priorizan las obras y acciones para dar atencion a la poblacién, las obras se programan para luego
ejecutarse.
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Las estrategias de gestion del desarrollo urbano incluyen la responsabilidad de la Autoridad
Delegacional de exponer a los vecinos todo proyecto ejecutivo o cualquier otra accidon o medida
gue se pretenda llevar a cabo para lograr acuerdos, sefialando aquellas acciones que deban ser
financiadas en su totalidad por Ila Delegacién. Sin embargo dicha inversién puede
complementarse con aportaciones voluntarias recaudadas mediante un Fideicomiso Publico™.

Ademas, opera el Sistema de transferencia de potencialidad de desarrollo urbano. Su objetivo es
fomentar la cesidn de derechos excedentes o totales de intensidad de construccion no edificados
de un predio a otro. Aunque esto tiene el objetivo de presentar alternativas para proteger
inmuebles con valor histérico o cultural. Se implementa a través de programas que establecen
zonas emisoras y receptoras y los recursos obtenidos se destinan a mejorar dichas zonas.

En Monterrey y su zona metropolitana la cesién de derechos tiene otro objetivo, que es el
generar espacios publicos para los habitantes, en Ciudad de México, esto depende de qué tan
construida esté la zona y si hay o no inmuebles con valor histdrico.

En Zapopan, se tiene el Cddigo Urbano de Jalisco que contempla la posibilidad de transferir
Derechos de Desarrollo. Un predio generador transfiere a uno receptor un potencial adicional al
original. Esta transferencia sélo es posible si existen Planes Parciales y sus reglamentos en el
predio receptor. Es decir, para no reducir el espacio susceptible de construccion, por tratarse de
areas naturales, culturales o histdricas protegidas lo que se hace es transferir ese derecho hacia
otros predios, que estan dentro del mismo municipio y donde ya existen planes parciales de
urbanizacidén. Se evita construir en donde no se ha planeado y donde es posible que ya se cuente
con los servicios basicos y con la infraestructura para que no se vea afectado el bienestar de la
poblacién

10 http://data.seduvi.cdmx.gob.mx/
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8. UNA APROXIMACION A ALGUNOS COSTOS FUTUROS DE LA ZMM

Con base en la informacién analizada hasta ahora, y consultando a expertos en la dotacién de
infraestructura, equipamiento, urbanismo y movilidad; en el presente capitulo, se hard una
aproximacion a algunos costos actuales y esperados que requeriria la ZMM. Es evidente que los
requerimientos son muchos y que los impactos son del orden econdmico, social y ambiental; sin
embargo, aqui nos centraremos en algunos de los aspectos concretos, como son los costos de
mantenimiento y reposicion vial, los destinados a nueva infraestructura vial, una aproximacion al
costo social que implica la movilidad y un andlisis entre los desarrollos habitacionales de interés
social, donde se estima el costo actual en las ubicaciones limitrofes de la ZMM, en comparacién a
una propuesta de reutilizacién del suelo existente.

8.1 COSTOS DE MANTENIMIENTO Y REPOSICION VIAL

De acuerdo al INEGI, CETyV y la CMIC; en la ZMM existen 16,456 kildmetros lineales de
vialidades; ello equivale a cerca de 186 millones de metros cuadrados'?, los cuales requieren de
un mantenimiento periddico, ya que, de otra forma, incrementarian los costos de operacion
vehicular, al disminuir las velocidades de recorrido, acelerar el desgaste, incrementar los
accidentes, entre otros factores.

De acuerdo a la CMIC, seria deseable que el 100% de las vialidades fueran recarpeteadas en
promedio, cada 4 afios, y que el costo minimo, varia entre $100 y $295 por metro cuadrado,
dependiendo del tipo de vialidad donde se realice. Si consideramos estas cantidades, cada
cuatro afios, deberian destinarse 28 mil 500 millones de pesos. En nuestro analisis proponemos
tres escenarios, Basico, el cual implicaria el recarpeteo del 25% de las vialidades, Promedio con el
50% y Optimo con el 100%.

" Este resultado se obtiene a partir de los datos actualizados del CETyV y con base en los anchos de vialidades por
tipo consideradas por la CMIC.
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Cuadro No. 8.1 Costo de recarpeteo

. . Precio Recarpeteo (pesos)
Tipo de vialidad* - - Z .
(S/m2) Basico Promedio Optimo
Vialidades principales 295 3,164,695,282 6,329,390,565 12,658,781,129
Vialidades secundarias 225 594,599,020 1,189,198,039 2,378,396,078
Calles 101 3,355,878,029 6,711,756,058 13,423,512,115
TOTAL 7,115,172,331 14,230,344,661 28,460,689,322

Fuente: Calculos propios con datos de INEGI, CMIC y Expertos

*Las vialidades principales tienen un ancho promedio de 20 metros, y representan el 13% del total, las vialidades secundarias
tienen una media de 10 metros de ancho, y representan el 6% del total; finalmente, las calles representan el 81% restante con un
ancho promedio de 10 metros (CMIC).

Una forma de interpretar el escenario Basico (que implica el recarpeteo del 25% del area vial), es
la creacion de un Plan Maestro de Mantenimiento Rutinario, el cual implicaria destinar
anualmente un presupuesto de 7 mil millones de pesos, ya que, con éste, se podria recarpetear
una cuarta parte del total, por lo que al hacerlo de manera permanente se podria contar con
vialidades de calidad. Para contextualizar con los recursos publicos, este monto equivale a $1,517
per capita, el cual es cercano al presupuesto per capita del estado y municipios que es de $1,950
anuales. Evidentemente el recarpeteo es sélo el mantenimiento bdsico y dado que una vialidad
tiene una vida promedio de 30 afios'?, es necesario realizar diferentes acciones que permitan
mantener en buenas condiciones la base y sub-base de la misma. El costo de este tipo de
acciones, varia entre $607 y $1,600 por metro cuadrado (el costo depende del tipo de vialidad),
debido a que en la metrépoli la edad de las vialidades es muy diferente, la CMIC propone
primeramente un Plan de Reparacion Estructural, el cual puede analizarse en tres escenarios:
Basico, Promedio y Optimo; en ellos, propone que en una primera etapa se reparen entre el 1%
y 3% de las vialidades principales, y entre el 10% y 20% de las secundarias y calles. El
presupuesto requerido varia entre 9 mil 700 millones y 20 mil millones de pesos.

12 . . , - . - . o

La Unidad de Inversiones de la SHCP, asi como la SCT tradicionalmente evaltan las vialidades con una vida util de 30 afios, ya
que si bien es cierto que pueden durar mas, los costos de la reconstruccién de la base y sub base, drenajes y pavimento,
equivalen practicamente al costo de una nueva vialidad.
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Cuadro No. 8.2 Costo de reparacion de estructuras

i L Precio Reparacion de estructuras (pesos)
Tipo de vialidad — - —
(S/m2) Basico Promedio Optimo
Vialidades principales 1,600 686,005,900 1,372,011,801 2,058,017,701
Vialidades
secundarias 933 985,015,776 1,477,523,665 1,970,031,553
Calles 607 8,046,683,640 12,070,025,460 16,093,367,280
TOTAL 9,717,705,317 14,919,560,925 20,121,416,534

Fuente: Calculos propios con datos de INEGI, CMIC y Expertos

Una segunda etapa, implicaria un Plan Permanente de Reposicion Vial, el cual permitiria que
gradualmente en el Escenario Optimo el 100% de las vialidades sean practicamente sustituidas
cada 30 afios; o en su defecto, cada 40 anos (Escenario Promedio), o 50 afios (Escenario Basico),
el costo de este tipo de acciones implicaria un costo anual de entre 3 y 5 mil millones de pesos.

Cuadro No. 8.3 Costo de reposicion de vialidades

. . Precio Reposicién de infraestructura (pesos)
Tipo de vialidad — ; —
(S/m2) Minimo Promedio Optimo
Vialidades principales 1,600 1,372,011,801 1,715,014,751 2,284,399,648
Vialidades
secundarias 933 197,003,155 246,253,944 328,010,254
Calles 607 1,609,336,728 2,011,670,910 2,679,545,652
TOTAL 3,178,351,684 3,972,939,605 5,291,955,554

Fuente: Calculos propios con datos de INEGI, CMIC y Expertos

En resumen, el costo de tener en buenas condiciones la red vial actual, implicaria destinar
anualmente un presupuesto de entre 10 y 12 mil millones de pesos, el cual se compone de un
plan anual de recarpeteo con un costo de 7 mil millones, mds el costo de reposicion de vialidades,
lo cual implicaria un costo anual de 3 mil millones si se cambia cada 50 afios, 4 mil si es cada 40
afios y 5 mil si se da cada 30 afos, lo cual seria lo recomendable.

Con esto en mente, el plan esperado seria el de 12 mil millones anuales, lo que equivale a $2,646
per capita, lo cual implica un gasto 36% mayor al total disponible por el estado y los municipios.
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Ademas, es necesario considerar el Plan de correccidén estructural, que en el corto plazo tendria
un costo entre 10 y 20 mil millones de pesos. Sin embargo, se deberd tener en cuenta el
crecimiento futuro de la ZMM, por lo que los montos evidentemente crecerdn en la medida que
la ciudad lo haga.

8.2 COSTOS DE NUEVA INFRAESTRUCTURA

Como se ha explicado en el presente estudio, la ZMM ha incrementado de manera notable su
area urbana, llegando a tener una extension de 101 mil hectareas en 2015; esto evidentemente
hace pensar que los nuevos desarrollos requieren de infraestructura y equipamiento; de nueva
cuenta, por simplicidad en el andlisis, nos centraremos en los requerimientos de infraestructura
vial. De acuerdo al cuadro No. 4.1 entre el aflo 2000 y 2015, la ZMM incrementd su extension en
42,810 hectdreas (al pasar de 55,421 hectareas en el 2000, a 101,701 en 2015), a pesar de que
no existe un dato exacto sobre el porcentaje de area vial que representa esta nueva extension,
podemos aproximarla al 18.3% (esta cantidad es la razén de los 185 millones de metros
cuadrados actuales de la ZMM entre las 101,701 hectareas de area urbana).

Si consideramos este porcentaje, tendremos que en los ultimos 15 afios, se crearon 8,464
hectareas de area vial, si mantenemos las mismas proporciones entre metros cuadrados de
vialidades principales, secundarias y calles de la ZMM, implicaria que en los ultimos 15 afos, se
han destinado alrededor de 72 mil millones de pesos en vialidades, si este monto lo dividimos
entre el cambio poblacional (1,390,299 habitantes adicionales entre 2000 y 2015), implicaria que
se destinaron $52,015 por cada nuevo habitante para proveer de nuevas vialidades.
Evidentemente una parte importante de esta inversién, ha sido hecha por desarrolladores
inmobiliarios al crear nuevos fraccionamientos; no obstante, esas vialidades eventualmente sera
el gobierno en cualquiera de sus dimensiones, el que sera responsable de dar el mantenimiento y
reposicion correspondiente.
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Cuadro No. 8.4 Costo de nuevas vialidades

Metros
Tipo de vialidad cuadrados Inversion (S)
de vialidad
Vialidades principales 19,510,660 31,217,056,534
Vialidades secundarias 4,804,250 4,482,365,700
Calles 60,324,306 36,616,853,872

TOTAL 84,639,217 72,316,276,106
Fuente: Calculos propios con datos de INEGI, CMIC y Expertos

A manera de conclusiéon podemos decir que, en los Ultimos 15 afios, la ZMM ha incrementado en
promedio su drea vial en 564 hectdreas, lo que implica un gasto anual en nuevas vialidades de
cerca de 5 mil millones de pesos. Y se debe recordar que cada nueva hectdrea, implicard nuevos
costos de recarpeteo y reposicion, lo cual incrementara las cifras estimadas en el apartado
anterior.

8.3 COSTO SOCIAL DE LA MOVILIDAD

En el apartado de movilidad, vimos que de acuerdo al CETyV, diariamente se realizan cerca de
10.5 millones de desplazamientos en la ZMM, de ellos, 8.5 millones corresponden a viajes en
medios motorizados, y que estos viajes se incrementaran en los préximos afios (ver cuadro No.
6.5), hasta llegar a los 12.6 millones de viajes diarios en 2030, de los cuales 10 millones seran
motorizados.

Evidentemente, si el incremento en viajes no va ligado a una mayor oferta vial, o de otros modos
gue permitan mejorar la movilidad, los tiempos de viaje se incrementard, aumentando el costo
social de desplazarnos por la ZMM. De acuerdo al mismo CETyV, en 2015, el tiempo promedio de
viaje era de 39.6 minutos, si el viaje se realizaba en coche, el tiempo era de 33.3 minutos y si era
en transporte publico, el tiempo se incrementaba a 53.4 minutos.

De acuerdo al Plan Sectorial de Transporte y Vialidad 2009-2030 (PSTV 2030), de seguir la
tendencia de crecimiento disperso, en el 2030, el tiempo de viaje promedio seria de 124 minutos
en el 2030; y si se aplicaran estrategias de mejora en la movilidad y densificacién de corredores
viales, el tiempo seria de 74 minutos para ese mismo afo. Sin embargo, los datos que se
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observan entre las encuestas Origen — Destino 2005 y 2012, muestran una dindmica un poco

menor, con tiempos de viaje que, si bien se han incrementado, no lo han hecho en la magnitud
del Plan lo esperaba.

Con el fin de dimensionar el costo que implica la movilidad, analizaremos tres escenarios: 1)
Tendencial, el cual considera el tiempo de viaje promedio considerado en el PSTV 2030; 2)
Alternativo, el considerado por el PSTV 2030, considerando las politicas de movilidad propuestas
en el plan; 3) Conservador, donde se proyecta el tiempo de viaje, considerando la tasa de
crecimiento anual entre las encuestas 2005 y 2012.

Para cuantificar el valor del tiempo, el Instituto Mexicano del Transporte, cada afio publica los
valores de referencia por zonas del pais, éste valor es el de referencia para la evaluacién de

proyectos de movilidad para la SCT y la SHCP, por lo que utilizaremos este valor como referencia.

Cuadro No. 8.5 Valor del tiempo

Valor del
. . % de
Motivo tiempo .
viajes
($/hr)
Trabajo 52.01 52%
Ocio 31.2 48%

Fuente: Instituto Mexicano del Transporte

Con base en lo anterior, y considerando los tiempos de viaje en cada escenario, en el cuadro No.
8.3, podemos observar el costo diario en pesos que implica la movilidad en la ZMM, como se
observa, los valores van desde 300 a 618 millones de pesos diarios en 2015, hasta los 400 a 1,100
millones de pesos diarios en el 2030.

Si estos montos los multiplicamos por los 365 dias del aifo, los montos evidentemente crecen,
siendo del orden de entre los 109 a 225 mil millones de pesos anuales para el 2015; y de entre
150 a 400 mil millones de pesos anuales en el 2030.
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Cuadro No. 8.6 Costo diario de la movilidad en la ZMM, 2015 - 2030 (pesos diarios)
Escenario 2015 2020 2025 2030

Tendencial 618,564,553 765,350,121 964,528,472 1,097,769,740
Alternativo 486,015,006 544,424,313 595,491,492 655,120,651
Conservador | 299,765,692 336,446,289 374,624,064 414,208,652

Fuente: Calculos propios

Evidentemente los montos son de llamar la atencion; sin embargo, es evidente que los
habitantes deben moverse por la ciudad, la cuestidn es, équé costo adicional implica cada minuto
adicional?, el cual esta relacionado con el tamafio de la ciudad; es decir, a mayor dispersion,
mayores tiempos de traslado y mayores costos de desplazamiento. Y la segunda pregunta seria,
é¢qué podriamos hacer con esos recursos adicionales que se destinan a la movilidad?.

Grafico No. 8.1 Costos anuales por escenario y ano

450,000 = Tendencial Alternativo = Conservador

400,000

Millions

350,000 -
300,000 -
250,000 -
200,000 -

150,000 - —

100,000 -

50,000 -

2015 2020 2025 2030

En conclusion, una mayor dispersion implica mayores tiempos de traslado y estos a su vez,
implican mayores costos por desplazamientos, los cuales en el escenario mds conservador
implica gastos adicionales anuales de al menos 2 mil 300 millones de pesos, hasta rangos que
van hasta los 15 mil 300 millones de pesos adicionales. Es evidente que existe un costo de
oportunidad muy importante en este apartado, ya que esos recursos podrian ser destinados a
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otros tipos de equipamientos que definitivamente podrian generar mayores beneficios a la

sociedad. Ello sin considerar el efecto sobre la contaminacidon que genera un mayor tiempo de
viaje y sobre los costos de operacién vehicular, los cuales estdn relacionados positivamente con
mayores tiempos de viaje.

8.4 VIVIENDA DE INTERES SOCIAL, ¢LEJOS O CERCA?

Como se observé en el apartado 5.1, mientras en el primer cuadro de la ciudad de Monterrey, el
29.7% de viviendas estan deshabitadas (INEGI), en municipios como El Carmen, Salinas Victoria,
Ciénegas de Flores y General Zuazua, surgen cada afio nuevos desarrollos habitacionales, siendo
que el 42.4% de las viviendas no estan habitadas (INEGI).

Es evidente que hay una incongruencia, o los datos estan mal, o algo “raro” esta pasando; pues
ni mal ni raro, éste fendmeno puede tener al menos dos explicaciones:

1) Los desarrolladores de vivienda de interés social, deben buscar terrenos lo
“suficientemente baratos”, para poder ofrecer viviendas con rangos menores a los 465
mil pesos, que es el monto donde se pueden ofrecer subsidios a la vivienda para
trabajadores con ingresos menores a 4 salarios minimos; es evidente que los valores del
suelo en las zonas centrales de la ciudad no cumplen con ese requisito, por lo que los
desarrollos tenderdn a localizarse en los limites de la ZMM donde los valores son los mas
bajos.

2) Una vez asignada la vivienda al trabajador, éste se encuentra ante un dilema, es la
vivienda que “puede pagar”; sin embargo, esta tan lejos del lugar de trabajo y de los
equipamientos educativos y comerciales que debe destinar dinero y tiempo para poder
acceder a ellos. En algunos casos, estos costos son mayores a los del pago de la vivienda,
por lo que eventualmente deciden abandonar la casa para irse a un lugar mas cercano al
trabajo y/o equipamientos que requiere, evidentemente sera dificil adquirir una vivienda
debido al monto de sus ingresos, por lo que alquilara una vivienda.

Al menos estos dos factores muestran porque se construyen viviendas “lejos” y porque una
proporcién importante esta deshabitada. ¢Como resolver el dilema?, en primer lugar, evaluando
el costo de un desarrollo tradicional en los limites de la ZMM, con respecto a un desarrollo para
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el mismo usuario, pero con una localizacién mds céntrica; para ello, se consultaron a

desarrolladores de vivienda, a los datos de la CMIC y se consideraron los lineamientos que por
Ley se deben ofrecer en materia de vial, de infraestructura de servicios basicos, en las dreas que
deberan cederse al municipio, entre otras.

En general, se propuso un fraccionamiento con 320 viviendas, con lotes de 98 metros cuadrados,
el cual por ley es el minimo aceptado, se consideré una vivienda de un nivel con 50 metros
cuadrados de construccion, respetando los 37 metros cuadrados que al menos deben quedar
libres de construccién en un terreno. Se considerd un terreno en breia, el cual requeriria dotar
de los servicios necesarios para su urbanizacién, asi como la creacién de areas verdes con los
términos que la ley contempla. Con todo esto en mente, se requiere de al menos 59,842 metros
cuadrados de &rea urbana, donde el 34% serd destinado a vialidades, dejando un drea
urbanizable de 39,495 metros cuadrados, de los cuales 7,040 deberan ser cedidos al municipio y
habilitados como areas verdes y/o equipamientos, al final, se tienen 31,498 metros cuadrados
gue podran ser lotificados en 320 terrenos de 98 metros cuadrados, en cada terreno se
construird una vivienda de 50 metros cuadrados.

El valor total del desarrollo serd de 141 millones 140,822 pesos (el detalle de los calculos se
encuentra en el Anexo), los cuales deberdn repartirse en 320 viviendas, lo cual implica un costo
por vivienda de $441,065, el cual se encuentra dentro del limite que buscan las desarrolladoras.

Cuadro No. 8.7 Costo de desarrollo habitacional de interés social
Monto
8,976,225.00

Concepto

Terreno

Urbanizacion
Parque

Camellones
Viviendas

Planos y proyectos
Permisos y licencias

10,224,165.24
1,052,871.72
31,997.16
90,868,844.80
7,269,507.58
6,360,819.14

Subtotal
Costo financiero y utilidad

124,784,430.64
16,356,392.06

TOTAL

141,140,822.71
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Si decidiéramos construir este fraccionamiento en un drea como en el centro de la ciudad de
Monterrey, el costo del proyecto seria de 581 millones de pesos, teniendo las viviendas un costo
de 1.8 millones de pesos; el calculo supone que todo se mantiene igual, y solo cambia el valor del
terreno (57,500 el metro cuadrado en comparacion a los $150 del terreno en brefia).
Evidentemente seria poco factible realizar un proyecto de este tipo, para un trabajador con ese
nivel de ingresos.

No obstante, existe la alternativa de desarrollos verticales, los cuales requieren menor area
urbana; de nueva cuenta se cred un desarrollo con las mismas caracteristicas, solo que las 320
viviendas se localizarian en 4 edificios de 80 viviendas (16 viviendas por nivel), con el mismo
nimero de metros cuadrados de construccidn, se respetaron los lineamientos que estable la ley,
ademas de considerar la ampliacidn de las vialidades existentes, asi como la consideracion de un
cajon de estacionamiento por vivienda. Los resultados son de Ilamar la atencidn, ya que el area
requerida para el desarrollo seria de 19,032 metros cuadrados (una tercera parte del desarrollo
tradicional), esto evidentemente disminuye los costos, por lo que compensa el incremento en el
valor del suelo, se tiene la misma cantidad de areas verdes y/o equipamiento, ya que esta
destinada al mismo nimero de usuarios; el costo total de este desarrollo vertical en el centro de
Monterrey seria de 148 millones 054,502 pesos, lo que implicaria departamentos con un valor de
$462,690, lo cual lo mantiene en niveles adecuados para el segmento que buscan.

Cuadro 8.8 Costo de desarrollo habitacional vertical de interés social

Concepto Monto

Terreno 142,740,000.00
Urbanizacion 3,787,048.32
Parque 1,136,734.72
Andadores 40,267.20
Viviendas 263,498.20
Planos y proyectos 21,079.86
Permisos y licencias 18,444.87
Subtotal 148,007,073.17
Costo financiero y utilidad 47,429.68

TOTAL 148,054,502.84

Fuente: Calculos propios, con informacién de desarrolladores y CMIC
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Importante esbozar también que existe un costo medioambiental producto de la ciudad dispersa

(alguien de la UANL podria apoyar en esta parte)
8.5 CONCLUSIONES, LA CIUDAD NO PUEDE CON ESTO

Si consideramos un plan de accién para la ZMM a los préximos 30 afios, y considerando
solamente los montos de recarpeteo, reparacion de estructuras actuales; asi como la reposicién
gradual de las vialidades, implicaria un costo anual de entre 11 y 14 mil millones de pesos, sin
considerar que cada afo (si sigue la tendencia actual), es necesario destinar cerca de 5 mil
millones de pesos anuales, con el consiguiente costo de recarpeteo y reposicién que generaria. Si
comparamos estas cantidades con la disponibilidad de recursos de los municipios y el estado (ver
apartado 3.4), podemos ver que los recursos no son suficientes, ya que se tendria como maximo
la mitad de ellos.

Con respecto al costo de la movilidad, los montos nos muestran el potencial de posibles
proyectos que podrian financiarse, ya que como se estimd, cada afio se incurre en gastos
adicionales de entre 2.3 y 8.6 mil millones de pesos, con los cuales se podrian justificar diversos
programas no solo orientados a mejorar la movilidad, sino otros de tipos social, o de
equipamientos.

Finalmente, en el ejercicio de la construccion de vivienda de interés social, es interesante notar
qgue los desarrollos verticales son una alternativa para ofrecer vivienda a los sectores menos
favorecidos de la sociedad, y que los costos permiten justificar este tipo de desarrollos en las
areas centrales de la ZMM. Un punto a aclarar es que si bien no se consideraron las
modificaciones que serian necesarias en materia de agua, drenaje, electricidad y otros
equipamientos necesarios por una mayor densidad; lo cierto es que estos desarrollos permitirian
frenar los requerimientos de infraestructura y servicios a lugares cada vez las lejanos; ademas de
contribuir a disminuir los viajes diarios, lo que permitiria a su vez, mitigar el incremento en los
tiempos de viaje del resto de usuarios.

La ZMM ha crecido de manera significativa en comparacién a la poblacién, de 1960 al 2015, el
area urbana crecio 12.5 veces, mientras que la poblacién lo hizo 6.7 veces; evidentemente esto
ha implicado una caida en la Densidad Bruta la cual es practicamente la mitad de 1960 (en 2015
era de 46.11 hab./ha. en comparacién a los 85.35 hab./ha. de 1960. Evidentemente esta
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disminucion en la densidad implica, un aumento en los costos de provisién de equipamiento y

servicios publico, al estar la poblacion mas dispersa en el territorio

Por otra parte, es evidente que la economia neolonesa ha crecido en términos absolutos y
relativos con respecto al resto del pais, los indicadores analizados asi lo demuestran. Se ha visto
una reconversion cada vez mas evidente del sector industrial al de servicios, el cual es cada vez
mas diversificado; no obstante, la actividad manufacturera sigue explicando 1 de cada 4 pesos en
nuestra economia.

Al analizar las finanzas publicas tanto estatales como municipales, se evidencia una alta
dependencia de los recursos federales, y en el caso del gobierno del estado, cuenta con muy
poco margen para poder utilizar sus recursos en otro tipo de actividades que no sea el gasto
corriente o el servicio de la deuda. En el caso de los municipios, su dependencia es menor, y
destinan 1 de cada 5 pesos a inversién publica; no obstante, esos recursos no son tan onerosos,
ya que en promedio son de 4 mil millones de pesos; es decir, que equivalen a una inversion de
cerca de $840 anuales per cépita, que, si se considera el gasto estatal, se incrementa a $1,950
anuales per capita.

Uno de los factores mds importantes en el crecimiento de la ciudad, es el impacto sobre la
movilidad, ya que, como se observd en el capitulo existe una tendencia a una mayor cantidad de
viajes diarios en el futuro (10.5 en 2015 contra 12.6 millones de viajes en el 2030), si a esto le
agregamos que el area urbana seguird incrementandose, hara que los recorridos sean mayores y
dado que no existen recursos suficientes para dotar de la infraestructura vial, las velocidades
tenderan a disminuir. Es importante considerar estos factores, ya que, de seguir la tenencia
actual, los costos por desplazamientos, la dotacidn de infraestructura vial y el mantenimiento de
las mismas, generaran fuertes presiones sobre las finanzas publicas, asi como en el bienestar de
la sociedad.

Si consideramos un plan de accion para la ZMM a los préximos 30 anos, y considerando
solamente los montos de recarpeteo, reparacion de estructuras actuales; asi como la reposicién
gradual de las vialidades, implicaria un costo anual de entre 11 y 14 mil millones de pesos, sin
considerar que cada afo (si sigue la tendencia actual), es necesario destinar cerca de 5 mil
millones de pesos anuales, con el consiguiente costo de recarpeteo y reposicién que generaria. Si
comparamos estas cantidades con la disponibilidad de recursos de los municipios y el estado (ver

Av. Lazaro Cardenas 4600 Ote., Unidad Mederos, C.P. 64930

Monterrey, Nuevo Ledn, México

Tel: +52 (81) 8329

www.economia.uanl.mx /

‘ ANIVERSARIO
1933.2018


http://www.economia.uanl.mx/

&

UNIVERSIDAD AUTONOMA DE NUEVO LEON FACULTAD DE ECONOMIA
apartado 3.4), podemos ver que los recursos no son suficientes, ya que se tendria como maximo

la mitad de ellos.

Con respecto al costo de la movilidad, los montos nos muestran el potencial de posibles
proyectos que podrian financiarse, ya que como se estimd, cada afio se incurre en gastos
adicionales de entre 2.3 y 8.6 mil millones de pesos, con los cuales se podrian justificar diversos
programas no solo orientados a mejorar la movilidad, sino otros de tipos social, o de
equipamientos.

Finalmente, en el ejercicio de la construccidn de vivienda de interés social, es interesante notar
gue los desarrollos verticales son una alternativa para ofrecer vivienda a los sectores menos
favorecidos de la sociedad, y que los costos permiten justificar este tipo de desarrollos en las
areas centrales de la ZMM. Un punto a aclarar es que si bien no se consideraron las
modificaciones que serian necesarias en materia de agua, drenaje, electricidad y otros
equipamientos necesarios por una mayor densidad; lo cierto es que estos desarrollos permitirian
frenar los requerimientos de infraestructura y servicios a lugares cada vez las lejanos; ademads de
contribuir a disminuir los viajes diarios, lo que permitiria a su vez, mitigar el incremento en los
tiempos de viaje del resto de usuarios.
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CONSIDERACIONES FINALES

La ZMM ha crecido de manera significativa en comparacion a la poblacién, de 1960 al 2015, el
area urbana crecid 12.5 veces, mientras que la poblacién lo hizo 6.7 veces; evidentemente esto
ha implicado una caida en la Densidad Bruta la cual es practicamente la mitad de 1960 (en 2015
era de 46.11 hab./ha. en comparacién a los 85.35 hab./ha. de 1960. Evidentemente esta
disminucion en la densidad implica, un aumento en los costos de provisiéon de equipamiento y
servicios publico, al estar la poblacién mas dispersa en el territorio

Por otra parte, es evidente que la economia neolonesa ha crecido en términos absolutos y
relativos con respecto al resto del pais, los indicadores analizados asi lo demuestran. Se ha visto
una reconversion cada vez mas evidente del sector industrial al de servicios, el cual es cada vez
mas diversificado; no obstante, la actividad manufacturera sigue explicando 1 de cada 4 pesos en
nuestra economia.

Al analizar las finanzas publicas tanto estatales como municipales, se evidencia una alta
dependencia de los recursos federales, y en el caso del gobierno del estado, cuenta con muy
poco margen para poder utilizar sus recursos en otro tipo de actividades que no sea el gasto
corriente o el servicio de la deuda. En el caso de los municipios, su dependencia es menor, y
destinan 1 de cada 5 pesos a inversion publica; no obstante, esos recursos no son tan onerosos,
ya que en promedio son de 4 mil millones de pesos; es decir, que equivalen a una inversion de
cerca de $840 anuales per cépita, que, si se considera el gasto estatal, se incrementa a $1,950
anuales per capita.

Uno de los factores mas importantes en el crecimiento de la ciudad, es el impacto sobre la
movilidad, ya que, como se observé en el capitulo existe una tendencia a una mayor cantidad de
viajes diarios en el futuro (10.5 en 2015 contra 12.6 millones de viajes en el 2030), si a esto le
agregamos que el drea urbana seguird incrementandose, hara que los recorridos sean mayores y
dado que no existen recursos suficientes para dotar de la infraestructura vial, las velocidades
tenderadn a disminuir. Es importante considerar estos factores, ya que, de seguir la tenencia
actual, los costos por desplazamientos, la dotacion de infraestructura vial y el mantenimiento de
las mismas, generaran fuertes presiones sobre las finanzas publicas, asi como en el bienestar de
la sociedad.
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Si consideramos un plan de accién para la ZMM a los préximos 30 afios, y considerando
solamente los montos de recarpeteo y reparaciones estructurales basicas; asi como la reposicién
gradual de las vialidades, implicaria un costo anual de entre 11 y 14 mil millones de pesos, sin
considerar que, es necesario destinar cerca de 5 mil millones de pesos anuales (si sigue la
tendencia actual), con el consiguiente costo de recarpeteo y reposicion que generaria. Si
comparamos estas cantidades con la disponibilidad de recursos de los municipios y el estado,
podemos ver que los recursos no son suficientes, en el mejor de los casos, sélo se podria cubrir
cerca de la mitad de lo necesario.

Con respecto al costo de la movilidad, se estima que cada afio se incurre en gastos adicionales de
entre 2.3 y 8.6 mil millones de pesos, con los cuales se podrian justificar diversos programas no
solo orientados a mejorar la movilidad, sino otros de tipos social, o de equipamientos.

Finalmente, en el ejercicio de la construccion de vivienda de interés social, es interesante notar
gue los desarrollos verticales son una alternativa para ofrecer vivienda a los sectores menos
favorecidos de la sociedad, y que los costos permiten justificar este tipo de desarrollos en las
areas centrales de la ZMM. Un punto a aclarar es, que si bien no se consideraron las
modificaciones que serian necesarias en materia de agua, drenaje, electricidad y otros
equipamientos necesarios por una mayor densidad; lo cierto es que estos desarrollos permitirian
frenar los requerimientos de infraestructura y servicios a lugares cada vez las lejanos; ademas de
contribuir a disminuir los viajes diarios, lo que permitiria a su vez, mitigar el incremento en los
tiempos de viaje del resto de usuarios.

Es evidente que el estudio se basa en supuestos e informacién general; no obstante, estamos
seguros que los resultados van en esa direccién, y que destinar recursos a mejorar esta linea de
investigacion seria deseable, ya que permitiria romper algunos paradigmas sobre la prioridad de
inversiones, si lo que se busca es maximizar el bienestar de la sociedad.
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ANEXO: ANALISIS DE OPINION DE EXPERTOS CONSULTADOS

En esta seccidn se da a conocer la opinidn sobre el crecimiento disperso que se ha presentado en
Monterrey y su zona conurbada o el Area Metropolitana de Monterrey. Se realizé una entrevista
a varias personas en donde, segun su conocimiento, experiencia y perfil, dan a conocer su punto
de vista sobre cudles son las razones de la dispersidn que se esta presentando, cémo se llegd a
esta situacion y cuales serian las posibles soluciones.

Los entrevistados son personas con distintas disciplinas, como la economia, la arquitectura, la
ingenieria de transito y el derecho; todos con experiencia en urbanismo y han estudiados el
desarrollo urbano.

Las razones de la dispersion urbana analizado desde distintas perspectivas.
a) Vision del economista

El crecimiento disperso de Monterrey es reciente, no siempre fue asi, este se visualiza desde dos
etapas; la primera contempla los afios 60’s y 70’s cuando regia un documento denominado “Plan
director de la subregion Monterrey”. Este plan tenia muy acotada y ordenada la ciudad.

La segunda etapa es a partir del final de los afios 80’s e inicio de los 90’s donde la normatividad
es mas flexible, por esos afios sale el Plan de Desarrollo Urbano del Area Metropolitana de
Monterrey 1988-2010 y a la par se aprueba la Ley de Desarrollo Urbano del Estado de Nuevo
Leén, la cual flexibiliza enormemente la legislacion, ello como consecuencia de |Ia
descentralizaciéon de la administracidn publica cuando se reforma el articulo 115 y se le pasan
varias atribuciones a los municipios. Con base en esa reforma la Ley de Desarrollo Urbano de
1993 del Estado de Nuevo Ledn empieza a ser muy laxa, se da un “Neoliberalismo Urbanistico”
donde se deja al mercado la regulacion urbana y ahi inicia la dispersién, dado que no existe un
mercado de estructura urbana. Es decir, se deja al mercado una serie de decisiones de ubicacién
de fraccionamientos, colonias y de estructuracién del espacio metropolitano y el mercado no
funciona en este nivel.

Una solucién para reducir o evitar la mayor dispersién es implementar una planeacién
urbanistica multidimensional, es decir, que la planeacidon sea mas estricta, en términos de
normatividad donde no seria solo regular el uso del suelo, como en los afios 60°s, sino también
considerar la naturaleza de la ciudad como una fuerza productiva.

Av. Lazaro Cardenas 4600 Ote., Unidad Mederos, C.P. 64930

Monterrey, Nuevo Ledn, México

Tel: +52 (81) 8329

www.economia.uanl.mx /

‘ ANIVERSARIO
1933.2018


http://www.economia.uanl.mx/

=i

TS
o>

UNIVERSIDAD AUTONOMA DE NUEVO LEON FACULTAD DE ECONOMIA
Ademads, en Monterrey se han realizado grandes esfuerzos con proyectos importantes, pero
insuficientes y desarticulados, sin una planeacién integral.

b) Vision del ingeniero en transito

En Nuevo Ledn hay dos fuerzas que incidian en la regulacién del Area Metropolitana de
Monterrey

e La estatal cuando la competencia de desarrollo urbano pertenecia al estado.
e La industrial, cuando los industriales tenian como politica social la construccidon de
viviendas para sus empleados, pero hacia el interior del municipio.

Lo que sucedid fue que los industriales ya no influyeron en la politica social que tenian y al final
de los 90’s el estado no tiene mas atribuciones de esta indole pues estas pasaron a manos de los
municipios, el cambio en la Constitucidn le quita a los estados la capacidad de intervenir. Existe
una comision de conurbacion, pero no ejerce, es decir no se tiene un gobierno de la metrépoli.

Se piensa que los municipios, con las atribuciones que les otorgd el cambio en la constitucién,
vigente hasta antes de 2016, encontraron en su control una forma de generar recursos y
cualquier acto que intervenga lo ven como una intromisién a su soberania.

Hay areas de oportunidad que se pueden aprovechar, por ejemplo, hasta el afio pasado no
existia el concepto de movilidad, sélo existian los conceptos de transporte y transito y mientras
gue la vialidad y transito son competencia del municipio, el transporte pertenece a los estados
(segun el Articulo 115). Entonces hay una separacidon de competencias que se relacionan con el
desarrollo urbano que encabeza el estado y luego los municipios, pero estan siempre disociadas.

Durante los afios 80’s el congreso del estado le quitd la competencia de transporte publico a los
municipios, pero la vialidad o las calles si son competencia de este y es justo ahi donde opera el
servicio publico de transporte. Ademas, ofrece servicios de transporte publico que a la larga son
mejor que los tradicionales (metro) pero sin tocar y organizar los servicios tradicionales
(transporte en buses).

En esos afios, cuando se empieza a incentivar el uso de transporte publico, con la creacién de
Metrorrey y la construccion de la primera linea del metro, pero también se incentivé el uso del
transporte privado cuando se consigue un crédito del banco mundial para la construccién de vias
rapidas y pasos a desnivel. Con la construccion de estos se facilitd la expansion urbana.
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Lo que ha pasado es que los recursos se han destinado a la construcciéon de mas vias rapidas,

viaductos y pasos a desnivel, sin invertir en espacios publicos como banquetas para caminar,
espacio para que se transite en vehiculos no motorizados.

Una de las soluciones que se propone es cambiar la forma de invertir en la infraestructura, que la
conectividad sea hacia las dreas centrales y no hacia la periferia y que esta inversidon sea en
espacios publicos para incentivar la utilizacién de vehiculos no motorizados.

Otra idea es sustituir la Ley de Transporte por una Ley de Movilidad, fortaleciendo la prestacion
de servicios para la movilidad a través de un sistema integrado que incorpore medios de
transporte no motorizados, servicio de transporte adecuado a la demanda en zonas de baja
densidad y la evolucidn del sistema tradicional al sistema integrado.

c) Lavisidon de un historiador

El drea Metropolitana se empieza a mencionar desde los ainos 50’s, antes era solo Monterrey y
este hecho coincide con el crecimiento industrial de la zona, que estd focalizada en ciertas partes
del municipio.

El primer asentamiento del monterrey industrial tiene estd muy ligado a las vias férreas y el trazo
del ferrocarril y en tiempo de las carreteras la salida hacia ciudad de México y hacia Laredo,
época donde se asienta mas la industria y aparecen San Nicolds y Santa Catarina, ciudades que
aun tienen muchas de las empresas que surgieron en los afios 40’s. El uso del suelo industrial se
daba por la localizaciéon de vias de comunicacion como carreteras y la planeacidon era del
empresario, con el aval del gobierno.

Seguramente la poblacién empieza a rodear a las empresas, aunque estas contaminen, pero
después se quejan de ello, siendo que fabrica se instalé primero, hay entonces un problema de
control de uso de suelo, si es una zona con fabricas que contaminan no se debe permitir la
construccidn de fraccionamientos, en algunos metros a la redonda.

Inicialmente, las empresas construian vivienda a sus empleados, cercanas a las fabricas, como
una manera de decir que ellas protegen mas a sus empleados que el gobierno, pero en realidad
era una manera de ejercer el control y ofrecian a los empleados no sélo vivienda, también
clinicas, escuelas etc.

Mas o menos desde la época del residente Cardenas, los empresarios dejaron de tener influencia
y abandonaron las politicas sociales que tenian y con ello inicia la dispersion.
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d) Lavisién de un Arquitecto y Abogado

La planeacién urbana formal se da en los aifos 60’s con el Arquitecto Cortés Melo pero es hasta
1988 cuando sale el primer plan conurbado aprobado legalmente.

Con fundamento en la Ley de Asentamientos Urbanos de 1973, la Ley de Desarrollo urbano de
1980 se hace el Plan Director de Desarrollo del Area Metropolitana de Monterrey 1988-210,
mejor conocido como “de las pastas verdes” y era un plan para los 9 municipios metropolitanos.
Estos 9 municipios fueron reconocidos a partir de un decreto realizado por Martinez Dominguez,
en el afio de 1984.

La Zona conurbada de Monterrey y el drea metropolitana de Monterrey son lo mismo, pero para
efecto de planeacidn urbana son términos distintos.

Antes de la ultima reforma SEDESOL, CONAPO e INEGI crearon una comisién en donde se
delimitan las zonas metropolitanas y ahi la Zona metropolitana de Monterrey esta integrada por
18 municipios, esta definicién se realizé para que sea posible solicitar y obtener beneficios
procedentes de un fondo para los municipios metropolitanos.

La zona conurbada es el area metropolitana integrada por varios municipios, unidos fisicamente
y en el caso de la zona metropolitana de Monterrey esta integrada por la zona metropolitana y
los otros nueve municipios.

Desde este punto de vista, la dispersiéon urbana depende del punto de vista cualquiera de los
municipios, en el caso de Monterrey o San Nicolds no existe la dispersion urbana porque ya en
estos municipios no hay espacios para construir, es decir, no hay para donde crecer. Los Unicos
municipios de la zona conurbada, con espacio para expansién son General Escobedo y Apodaca.

En el caso de los municipios periféricos, tampoco hay dispersiéon porque ellos tienen la atribucién
para determinar su uso de suelo, si quieren atraer industria o no, depende de su plan de
crecimiento. El hecho de que estén aislados es otra cosa, pero dispersidon no es porque de alguna
forma estd conectados con la cabecera municipal de su municipio.

Otra premisa por la cual se basa esta persona es la siguiente: cuando se decide comprar casa, se
toma la decisidn con base en el ingreso que tenga, si le gusta o no la zona y en cual le alcanza. Si
la vivienda esta alejada es porque los terrenos centrales son caros y son para otro segmento de
la poblacion. Generalmente una vivienda se adquiere para toda la vida, mientras que un trabajo
no, por lo que hay un costo, que para las familias es muy alto, de estar cambiando de vivienda,
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entonces el costo de vivir alejado del trabajo no se debe a la dispersidn sino que es un costo de
vivir en la urbe y por lo tanto, hay costos que no se deben a la dispersion, se puede vivir en el
area metropolitana y tener alto costo de traslado.

La decision de donde vivir depende de la persona, si a esta le conviene vivira alejado de la zona
centro y en un lugar considerado como disperso, igual pasa con los inversionistas quienes
construyen en donde les conviene, siempre y cuando el municipio se los permita.

¢Como detener la dispersién? No es posible porque se vive en un sistema mixto de libre
mercado.

e) Vision de un Arquitecto

La dispersién es natural, pero lo que se desea hacer es controlarla por cuestiones econémicas o
de politica publica, es valido querer hacerlo, aunque hay comportamientos culturales que no es
posible cambiarlos o controlarlos nunca.

La dispersiéon no se evita, se controla o se disminuye, en México es complicado hacerlo
legalmente debido a la corrupcion que existe.

La constitucién politica mexicana obliga a que el gobierno provea que los mexicanos cuenten con
todas las garantias individuales, entre ellas la vivienda, si los gobiernos no las otorga lo puede
hacer el privado.

La dispersién se genera por la demanda de vivienda, si no es conveniente por qué INFONAVIT ha
contribuido para que aumente, por qué la tierra esta barata. La razdn es que se compra tierra
barata para poder vender las viviendas baratas y a 30 afios.

Quizas la solucion para evitar la dispersidn es pedirle al gobierno que cumpla con su obligacién y
no se construyan viviendas alejadas de baja calidad.

Ahora se cree que es mas feliz viviendo en lugares donde tienes relacién con otras personas,
viviendo encarcelado en el espacio y también econdmicamente y por ello se permite la
construccion de grandes edificios, arruinando la calidad de vida de las personas.

La construccidn de edificios se rige por los politicos y no para beneficiar a quienes los habitaran
o de la poblacién.
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Y en este sentido, la dispersidn se evitaria cuando se cumpla con la legislacion sin que haya
corrupcion.
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Anexo: EVOLUCION DE LA LEGISLACION

En esta seccion se trata de analizar la evolucidon de legislacion del estado, en materia de
desarrollo urbano, y cdmo esta impacta en la dispersién de Monterrey y su drea metropolitana.
Ademas, se trata de relacionar como los acontecimientos nacionales e internacionales estan
relacionados con los cambios en la legislacion urbana del estado.

En el nivel nacional, Monterey y su area metropolitana son objeto de estudio, tanto el sector
publico como el privado observan su crecimiento econdmico y urbano y como ello impacta en el
bienestar social.

El crecimiento poblacional y urbano no es uUnico, en el nivel mundial, otras ciudades han
mostrado crecimiento similar, aunque en otro contexto de crecimiento econdmico y social.

Desde la mitad del siglo pasado se empezd a llevar un cambio de residencia en la poblaciéon
mundial, mientras que en los 50’s el 29.6% de la poblacidon mundial vivia en zonas urbanas, en los
60’s llego a casi 38%. En el afio 1990, la poblacion residente en area urbana, representé el 42.5%
y para el 2009 mas de la mitad reside en las ciudades y se espera que, en el afio 2050, dos tercios
de la poblacidn vivan en las ciudades.

El rapido crecimiento trajo consigo que las Naciones Unidas sostuviesen, en Vancouver 1976, la
primera conferencia sobre los asentamientos humanos. En ella, se trata de dar respuesta la
necesidad de mejorar la calidad de vida en los asentamientos humanos ante la creciente
sobrepoblacion de pueblos y ciudades, y la insuficiencia de servicios basicos, y en 1977, se crea el
Centro de las Naciones Unidas para los Asentamientos Humanos Habitat, encomendandole la
atencién de las politicas y estrategias en materia de asentamientos humanos y su pIanificacién13.

En 1996, se acuerda promover la vivienda adecuada para todos y el desarrollo sostenible de los
asentamientos humanos en un mundo en proceso de urbanizacion.

En el nivel nacional, el gobierno de México plantea en sus objetivos acciones acordes con las
mundiales. El Plan Nacional de Desarrollo 1995-2000 considera la extrema pobreza y el déficit de
viviendas como los principales problemas. En este Plan se prevé mayor demanda por espacios
habitacionales y servicios conexos. Tratando de solucionar esos problemas se plantean algunas
estrategias tales como las siguientes: apoyar la construccién, financiamiento, comercializacién y
titulacion de la vivienda; promover el acceso a vivienda digna, con espacios y servicios

3 Resolucién 32/162 de la Asamblea General de las Naciones Unidas, 19 de diciembre de 1977.
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adecuados, calidad en su construccion y seguridad juridica en su tenencia; aumentar el suelo
apto para vivienda y la disminucién de la especulacion mediante la utilizacion de predios baldios
urbanos y la incorporacion de tierras ejidales y comunales; mejorar y ampliar los servicios del
financiamiento a la vivienda; inducir el crecimiento de las ciudades en forma ordenada bajo
principios sustentados en el equilibrio ambiental de los centros de poblacion entre otras.

En el Plan Nacional de Desarrollo 2001-2006 se plantea que los siguientes afos el pais seguiria
enfrentando el desafio de proporcionar vivienda a sus habitantes. Se da continuidad al Plan de
Desarrollo anterior y da respuesta al aumento en la demanda de vivienda. Se enfatizd el
otorgamiento de créditos y la generacion de viviendas, pero se detecto la necesidad de equilibrar
el crecimiento consolidando las ciudades y protegiendo a las localidades menores.

El Plan Nacional de Desarrollo 2007-2012 reconoce que la ubicacién de los nuevos desarrollos
habitacionales genera costos sociales para sus habitantes en representados por tiempo de
traslado y bienestar social por la falta de impulsar el reaprovechamiento de la infraestructura
urbana y su equipamiento existente; generar mayor dinamismo del mercado de vivienda semi
nueva; promover el mejoramiento de la vivienda existente; frenar la expansion desordenada de
las ciudades, entre otros.

En esta década, en el contexto mundial, se pasa de proporcionar vivienda para la poblacién
creciente hacia una atencién mds integral de los asentamientos humanos.

Aunque se ha facilitado el acceso a la vivienda, el Plan Nacional de Desarrollo 2013-2018
establece que los avances en el desarrollo territorial no han sido uniformes para todas las
regiones y localidades del pais y que el crecimiento urbano extensivo genera costos sociales y
ello disminuye el bienestar de la poblacién por ello se propone fomentar ciudades mas
compactas, con mayor densidad de poblacién y actividad econdmica; inhibir el crecimiento de las
manchas urbanas hacia zonas inadecuadas; promover reformas a la legislacion en materia de
planeacién urbana; fomentar una movilidad urbana y fomentar la nueva vivienda procurando la
adecuada ubicacion de los desarrollos habitacionales.

La forma en la que las ciudades crecen ha sido mas un resultado espontdneo que planeado, ello
también sucede en Monterrey y su zona metropolitana, aunque hay factores, que han
influenciado la expansién urbana, que son de orden especifico en el ambito nacional, estatal y
municipal, es conveniente revisar como se ha enfrentado esto en el amito internacional y tratar
de solucionarlos aplicando las prdcticas exitosas dadas las condiciones estado.

La legislacion que ha impactado en la expansion urbana de Monterey y su drea metropolitana se
divide en:
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Cesion de dreas municipales.

Atencién de la demanda de vivienda considerando el cajon salarial.
Requerimientos de estacionamiento.

Integracion a las redes de transporte.

Estudios de impacto.
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En el caso de la cesion de dreas, desde 1999 se ha establecido un estandar de cesion del 17% del
area vendible 6 22 m?, ello impacta en el crecimiento urbano, esto por lo siguiente: por un lado,
para los desarrolladores, esto es una disminucién de la superficie que pueden vender, aumenta
el costo de desarrollo y como consecuencia aumenta el precio de los lotes vendibles. Ademas, las
areas de cesion deben entregarse equipadas, lo que representa incremento en la inversidn
requerida para un fraccionamiento; su reto es mantener precios asequibles para la vivienda, sin
perder de vista la capacidad econdmica del potencial comprador. Considerando que el valor del
suelo es menor en las zonas no urbanizadas, comuUnmente recurren al desarrollo de
fraccionamientos en dichas areas.

En el caso de quienes requieren comprar vivienda, aunque el costo de la vivienda se incrementa
por la inversidon hecha en las areas de cesidn, saben que esto representa un incremento en el
valor del predio. Ademas, las areas de cesidn le permiten disfrutar de lugares de esparcimiento
cercanos a su vivienda y posibilitan que los servicios publicos bdsicos les sean proporcionados
con mejor calidad; su reto es generar y conservar los ingresos necesarios para la obtencién y
pago de un crédito hipotecario que les permita acceder a dichas viviendas. También impacta que
las viviendas mas asequibles se encuentran en las zonas periféricas de los asentamientos
humanos, por lo que deben absorber los costos de traslado hacia sus centros de trabajo y
estudios.

Por otro lado, las autoridades, quienes proporcionan los servicios publicos se benefician de las
aportaciones hechas por el desarrollo. Con estas dreas de cesién incrementan sus reservas
territoriales y se hacen de infraestructura para la prestacidn de los servicios, pero enfrentan los
costos de los servicios. Mas areas publicas representan también mas parques a su cargo, mas
calles que deben mantener en condiciones idéneas y una superficie mas dispersa a la cual dar
cobertura en materia de transporte, seguridad, recoleccidn de desechos, electricidad, agua
potable y drenaje, y educacién. Esto aumenta en gran escala para los municipios periféricos.

Considerando el segundo punto, los hogares que perciben menos de 4 salarios minimos son
guienes demandan estan en posibilidades de comprar vivienda; para ellos, existen dos factores
normativos que impactan en el tipo de desarrollos: la restriccién minima establecida para el lote
de vivienda unifamiliar y la densidad maxima permitida por hectarea.
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En Nuevo Ledn, desde 1999, se han impuesto restricciones relativas al tamafio del lote para
evitar la oferta de viviendas o predios demasiado pequefos para albergar a una familia
promedio.

La Ley de Ordenamiento Territorial de los Asentamientos Humanos y de Desarrollo Urbano de
Nuevo Ledn de 1999 establece un frente minimo para los fraccionamientos habitacionales de
urbanizacion inmediata de seis metros.

En 2009, la Ley de Desarrollo Urbano del Estado de Nuevo Ledn que sustituye a la de 1999,
sefiala como frente minimo de los lotes para vivienda unifamiliar el de siete metros, agregando
gue los mismos debian tener una dimensién minima de noventa y ocho metros cuadrados; en la
actual ley esa condicion fue reiterada.

Esta parte de la legislacion ha generado conflicto, por un lado, se argumenta que el
establecimiento del lote minimo argumenta que en lotes menores al marcado por la ley, se
propicia el hacinamiento y se inhibe el adecuado desarrollo de las personas y las familias y por
otro se argumenta que estas restricciones disminuyen la diversidad en la oferta de vivienda y
encarece el precio de la vivienda. Ademads, con ella, la industria de la construccién busca los
predios de menor precio para estar en condiciones de ofertar vivienda asequible para el cajon
salarial de hasta cuatro salarios minimos.

Por el lado de la densidad, la Ley de Ordenamiento Territorial de los Asentamientos Humanos y
de Desarrollo Urbano de Nuevo Ledén de 1999 no marca un no incluyd tope alguno a las
densidades y solo se pide cumplir con la restriccion del frete minimo de 6 metros, en las zonas
urbanizables la ley permitia densidades de mas de ciento veinte viviendas por hectarea.

La Ley de Desarrollo Urbano del Estado de Nuevo Ledn de 2009 marcd limites a dicha densidad
por hectarea, distinguiendo incluso las densidades permitidas para la vivienda multifamiliar.

Y la Ley que entra en vigor en 2017 incrementa la densidad permitida por hectarea y no hace
distingo entre desarrollos unifamiliares o multifamiliares, sigue estableciendo un tope maximo
en la densidad, que admite hasta 250 doscientas cincuenta viviendas por hectarea.

Los requerimientos de estacionamiento también han influido sobre el esparcimiento de
Monterrey y su area metropolitana. Desde el afo 1999 hasta la fecha, las leyes de Ordenamiento
Territorial de los Asentamientos Humanos y de Desarrollo Urbano de Nuevo Ledn de 1999 como
la Ley de Desarrollo Urbano del Estado de Nuevo Ledn de 2009, se enfocan en establecer un
minimo de cajones para fraccionamientos habitacionales unifamiliares, ambas leyes dejaron
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competencia a los municipios; esto detoné un manejo heterogéneo de la regulacién por parte de
los municipios.

Las reformas en el nivel nacional y conforme a la corriente mundial, nacional y local de privilegiar
la movilidad y no el uso del automovil, la Ley de Asentamientos Humanos, Ordenamiento
Territorial y Desarrollo Urbano para el Estado de Nuevo Ledn que entra en vigor en 2017
incorpora mas pautas para la determinacion de cajones, propiciando la flexibilidad de este
requerimiento. Se busca acotar la discrecionalidad municipal y generar una politica uniforme en
todos los municipios del Estado para hacer un uso mas estratégico del suelo. Las disposiciones
pretenden los siguiente:

e Evitar laimposicidn de requerimientos minimos de cajones de estacionamiento.
e Propiciar los estudios de movilidad, no sélo aquellos concentrados en la vialidad.
e Ampliar el catalogo de soluciones para estacionamiento.

El alto requerimiento de cajones incrementa el costo del desarrollo. Una gran parte del
presupuesto de una obra, debe destinarse a la construccion de cajones de estacionamiento y en
muchos casos los requerimientos son superiores a los realmente demandados.

Lo que ocasiona esta ley con los requerimientos es que resulte mas costoso asentarse en las
areas ya urbanizadas pues se recurre a la construccién bajo superficie la superficie, lo que
finalmente incrementa el valor de las dreas susceptibles de aprovechamiento e incentiva la
construccion de vivienda en areas lejanas al centro urbano.

Por el lado de la movilidad, tanto para el sector publico, en este caso el Estado como para las
personas, la dispersiéon de los asentamientos humanos representa un aumento en el costo, en
términos de bienestar social. El Estado y los municipios realizan grandes inversiones en las redes
de infraestructura vial y ampliar la cobertura de los servicios de transporte publico.

Las personas enfrentan costos de vivir, trabajar y desenvolverse en lugares distantes y aumentan
el costo derivado de la congestidn.

Los fraccionamientos ubicados en las zonas periféricas, en la mayor parte de los casos no
cuentan con fuentes de trabajo ni con satisfactores de las necesidades bdasicas y de
esparcimiento lo que implica que quienes los habitan se trasladen a otras zonas de la ciudad, lo
gue deteriora su bienestar al utilizar tiempo que podrian dedicar al esparcimiento o
productividad.

En el afio 2009, se establecié en la Ley de Ordenamiento Territorial de los Asentamientos
Humanos y de Desarrollo Urbano de Nuevo Ledn, la relacion de la vivienda con el sistema de
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transporte, pero solo aplica como obligatoria en el caso de los fraccionamientos en los que la
urbanizacion e introduccion de los servicios basicos se hace de forma paulatina, aun cuando las
viviendas ya puedan ser ocupadas por las personas.

La vinculacién entre el transporte y la vivienda tiene una injerencia directa en el control de la
expansiéon de la mancha urbana e influye en el valor de suelo. Las viviendas que se encuentran en
fraccionamientos con acceso al servicio de transporte publico tiene mds plusvalia, mientras que
aquel que se integrara por primera ocasién requiere de inversion privada temporal en lo que los
servicios publicos extienden su cobertura.

El marco normativo en la materia desde 2009 establece la necesidad de generar instrumentos de
planeacion cuando se incorporaran dareas al desarrollo urbano en virtud de la apertura de vias
publicas.

Finalmente, en la ley de 2017 se especifica que para estar en condiciones de redensificar debera
asegurarse que se trate de lotes en cuyo frente circule una linea transporte masivo o troncal.

La Ley de 1999 solo consideraba la necesidad de contar con estudios de impacto vial, ambiental
y de riesgo, sin considerar su alcance. El estudio de impacto vial era el mas detallado. Esto
cambia en afio 2009, en la que se incorporaron mas detalles de lo que se requeria en estos
estudios, especialmente para el relativo a los riesgos, y se amplié el catalogo para incluir el
impacto urbano regional.

El caso de estudios de riesgos fue el atendido con mas énfasis, derivado de una mayor conciencia
sobre la prevencion de los dafios que ocasionan los fendmenos naturales.

En el afio 2009 en el Estado se prohiben las acciones urbanisticas en terrenos con pendientes
mayores a 45 grados. Los ajustes son un avance hacia la resiliencia urbana, con ello, una gran
parte del suelo no es apto para el desarrollo, entonces para satisfacer la demanda se incorpora a
la urbe suelo aprovechable pero no urbanizado.
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