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i. Resumen Ejecutivo
1. Problemética presentada en el area metropolitana de Monterrey (AMM)

El Area Metropolitana de Monterrey (AMM) la conforman 9 municipios conurbados
donde habitan alrededor de 4 millones de personas, el equivalente al 85% de la poblacién de
todo el Estado de Nuevo Ledn.

El crecimiento de la mancha urbana del AMM en los Ultimos cuarenta afios se ha dado
cada vez con mayor dispersion, provocando el alargamiento de los viajes de las personas y un
mayor costo para la provision de los servicios publicos entre ellos el transporte. Esto se ve
reflejado en una disminucion de la densidad de poblacion, que de 1970 al 2007 disminuyo de
90 a 48 habitantes por hectarea.

La distribucién de los viajes entre los distintos modos de transporte, denota que en
diez afios (de 1995 al 2005) el automovil incrementd su participacion en poco mas de 14
puntos porcentuales, sobre todo debido a la caida en la participacion del transporte urbano de
mas de 18 puntos y a las elevadas tasas de crecimiento del parque automotor que al finalizar
el afio 2009 superd el millon 700 mil vehiculos.

Al crecimiento desproporcionado del nUmero de autos le sumamos una ineficiente
estructura del Sistema de Transporte Publico Urbano que sigue un patron radial, donde las
rutas van de la periferia al centro, lo cual resultaba racional en 1967 con una ciudad de un
millon de habitantes y el 60% de los viajes con destino en el centro de la ciudad, en la
actualidad se tiene una ciudad cuatro veces mas poblada y con menos del 18 % de los viajes
con destino en el centro, por lo que esa misma estructura radial ya no es eficiente.

Como cada vez tenemos una ciudad mas dispersa, para el Transporte Publico implica
una reduccion en el indice de Pasajeros por Kilometro (IPK) pasando de 4.04 en 1967 hasta
2.47 en 2003, y que en la actualidad se sitle en esos mismos niveles incluso manteniendo
una flota de transporte estable desde hace méas de diez afos. Lo anterior significa que si
continda la tendencia de un crecimiento urbano cada vez menos denso y cada vez menor
productividad en la flota de transporte puablico, para mantenerse con calidad estable se
regueriran tarifas reales mas altas o subsidiadas.

2. Planeacion de Movilidad Urbana

En el Plan Estatal de Desarrollo 2010-2015 y el Plan Sectorial de Transporte y Vialidad
del area metropolitana de Monterrey 2008-2030 (PSTV), se establece una estrategia de
prioridad del transporte publico mediante la conformacién del Sistema Integrado de Transporte
Metropolitano (SITME), con altos estandares de calidad, sistema de prepago y corredores
troncales con via reservada al transporte publico, integrado con la red del Metro como una
opcion atractiva frente al uso excesivo del automévil particular, lo cual es congruente con el
Plan Nacional de Desarrollo 2007-2012 en su apartado 2.10 Telecomunicaciones y
transportes.
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El PSTV propone el desarrollo de 10 corredores de transporte masivo entre los cuales
el corredor troncal Lincoln - Ruiz Cortines es el que presenta mayor demanda después de los
corredores por donde estan las dos lineas de Metrorrey.

3. Principales Caracteristicas del proyecto

El proyecto consiste en la construccién de un Corredor Troncal con via reservada al
transporte publico que cruza la zona metropolitana de Monterrey de oriente a poniente por las
avenidas Lincoln y Ruiz Cortines, con una longitud de 24.8 km de terminal a terminal, y con
sus rutas alimentadoras.

Infraestructura del corredor:

e Corredor con dos carriles centrales de concreto hidraulico pigmentado, reservados
para el transporte publico a lo largo de los 24.8 km, el cual contara con carril de
rebase en cada una de las estaciones.

e 3 pasos a desnivel reservados para los autobuses, en los cruceros de Lincoln con

Gonzalitos, Ruiz Cortines con José Angel Conchello y el tercero en Manuel L.

Barragan y Universidad.

Dos terminales de integracion, terminal poniente en la calle Puerta de Hierro por

Av. Lincoln, y la terminal oriente en la calle Modesto Alanis por Av. Ruiz Cortines.

Estacion de transferencia con la linea 1 del Metrorrey en su estacion Mitras.

34 paraderos, la mitad de 4 posiciones por sentido y la otra mitad de 6 posiciones

por sentido, todos con carril de rebase.

b=

> >

Reestructuracion de rutas, equipo de transporte y tecnologia:

A Reestructuracion de 47 rutas, racionalizando sus recorridos con un sistema de 5
rutas troncales, 14 alimentadoras y 17 rutas secundarias. Ademas 21 rutas
transversales modifican su recorrido para no pasar por el corredor.

Adquisicién de 112 nuevos autobuses de piso bajo de 100 pasajeros para las rutas
troncales.

Sistemas de recaudo electrénico con tarjeta de prepago,

Sistema de informacion para el usuario.

Centro de control para la gestion de la flota y semaforizacion inteligente para dar
prioridad vial al transporte publico.

>

T >

Demanda

En base a un estudio de demanda con encuestas origen destino en los hogares y de
ascenso y descenso a bordo de las unidades, se desarrollé6 un modelo de asignacion para
redes de transporte publico con objeto de estimar las demandas de las rutas que conforman el
corredor Lincoln - Ruiz Cortines en situacion actual optimizada y en situacidon con proyecto,
explicacion incluida en el Anexo Il Estudio de estimacion de demanda del corredor
Lincoln - Ruiz Cortines.
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En el escenario de la situacién actual optimizada sin considerar la demanda inducida
por el proyecto, las rutas troncales moverdn 132,870 pasajeros diarios, las rutas
alimentadoras moveran un 24,080 pasajeros diarios, y las secundarias moveran 216,380
pasajeros.

Para el escenario actual considerando ademas la demanda inducida por el proyecto,
las rutas troncales moveran 160,480 pasajeros diarios, las rutas alimentadoras moveran
24,080 pasajeros diarios, y las secundarias moveran 221,050 pasajeros.

4. Andlisis de Alternativas

Antes de determinar llevar a cabo un corredor de transporte publico abierto como el
gue se esta proponiendo, se analizaron alternativas a este proyecto propuesto donde se trata
de definir el nivel de integracion fisica y el tipo de material rodante a emplear en el corredor.

Se analizaron las alternativas de un sistema troncal cerrado con autobuses
articulados, la alternativa de un sistema ferroviario tipo tren ligero o metro, y la alternativa que
resultd favorecida de un sistema de corredor abierto (mixta) con unidades con capacidad
menor a los 150 pasajeros. Adicionalmente se analizo la alternativa de alargar el corredor para
minimizar los transbordos.

Concluyendo que el sistema BRT de operacion mixta planteado no sélo demuestra ser
una alternativa costo-efectiva para atender la necesidad de transporte en el area de influencia
del proyecto, sino que también posee ventajas cualitativas importantes respecto a las otras
alternativas estudiadas.

5. Montos de Inversion y sus componentes

Los costos identificados fueron:

e Lainversiodn en la construccion de la obra.

e Los costos de mantenimiento en los carriles exclusivos del corredor, los cuales se
desglosan en el interior del documento.

e El costo por desviacién del transito por construccion ($ 34,657,071 pesos).

La inversion total del proyecto se estima en $1,637.50 millones de pesos, de los cuales
$1,340.40 millones son inversion para infraestructura del corredor y $297.10 millones para el
equipo de transporte troncal (112 nuevos autobuses con su equipamiento de control y

prepago).
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DESCRIPCION DE LA INVERSION

INFRAESTRUCTURA TOTAL 1,340.4C
INFRAESTRUCTURA DEL CORREDOR
PPS Estatal de Infraestructura 888.50

PROYECTO EJECUTIVO Y SUPERVISION DE OBR24.10
CORREDOR CON CARRILES RESERVADOS (24.8HMD

OBRAS INDUCIDAS 45.30
PASOS A DESNIVEL (3) INTERSECCIONES (60) 198.90
SEMAFORIZACION Y SENALIZACION 46.90
RENOVACION URBANA 81.90
RENOVACION URBANA 49.60
MOVILIDAD NO MOTORIZADA 32.30
TERMINALES, PARADEROS Y CONTROL
Concesion Estatal de Infraestructura 451.90
TERMINAL 281.60
TERRENOS 112.20
TERMINALES DE INTEGRACION (2) 156.70
ESTACION DE TRANSFERENCIA (1) 7.60
PATIOS Y TALLERES 5.10
PARADEROS ¥ 159.60
PARADEROS (34) 111.30
ACCESIBILIDAD 20.40
TECNOLOGIA PARA INFORMACION AL USUARIQ0
SISTEMA DE CONTROL 10.70
EQUIPO RODANTE
Concesion de Transporte 297.10
AUTOBUSES TRONCAL 262.10
SISTEMA DE PREPAGO 35.00

Estructura de financiamiento

La estructura de financiamiento que se propone considera el 54.26% de recursos
publicos para el Proyecto, que se destinardn a la infraestructura, compuestos por $610
millones de pesos del Fondo y $278.50 millones del GENL que se complementaria con
$451.9 millones de inversion privada en infraestructura para realizarse a través de una
concesion estatal, y $297.10 millones de inversion privada en el equipo de transporte, de tal
forma que los recursos del sector privado son por el 45.74%.
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FINANCIAMIENTO DE LA INVERSION

TOTAL RECURSOS PUBLICOS RECURSOS PRIVADOS
(miles de pesos) (miles de pesos) (miles de pesos)
COMPONENTE APOYO PPS TOTAL CONCESION DE CONCESION DE TOTAL
FONADIN ESTATAL PUBLICO |[INFRAESTRUCTURA| TRANSPORTE PRIVADOS
Infraestructura Vial del 888,527 610,000 | 278527 | 888527
Corredor
Terminales, Estaciones y 451,884 R R R 451,884 } 451,884
Centro de Control
Equipo Rodante 297,103 - - - - 297,103 297,103
TOTAL 1,637,515 610,000 278,527 888,527 451,884 297,103 748,987

PAR PACIO 00% % 01% 4 % 0% 8.14% 4 4%
Se propone un esquema de Asociacion Publica Privada a través de tres procesos:

i. Contrato PPS estatal para Infraestructura del Corredor con via reservada al
transporte publico, asignadas mediante licitacién publica.

i. Concesion estatal para Infraestructura de terminales, paraderos y control del
transporte publico del Corredor, asignadas mediante licitacion publica.

iii. Concesiones para el Servicio de Transporte Publico mediante rutas troncales
y alimentadoras reestructuradas con compromisos de modernizacién y pago por
uso de infraestructura, asignadas a las empresas concesionarias actuales.

6. Rentabilidad del proyecto

Beneficios
Los beneficios de este proyecto son los siguientes:

A Aumentar las velocidades de operacion en el corredor de 19 Km / hora sin
proyecto a 25 Km /hora con proyecto en las rutas normales y a 40 km/h en las
rutas exprés.

Disminuir los tiempos de viaje de los usuarios.

Disminuir los costos de operacién de las unidades de transporte publico.
Ofrecer seguridad y confort a los usuarios.

Reducir la posibilidad de accidentes al eliminar las maniobras de rebase.
Mejorar los niveles de servicio.

Frenar la tendencia a incrementar las tarifas en términos reales.

Disminuir la contaminacion.

o o o T I I T

De los beneficios mencionados solo se consideran dos de estos para la medicién de
los beneficios sociales: la disminucién en los tiempos de viaje de los usuarios y la disminucién
de los costos de operacion de las unidades de transporte publico.

10
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Rentabilidad

Utilizando precios sociales, una tasa de descuento social del 12% anual' y un
horizonte de 30 afios, el resultado de la evaluacion indica que, sin considerar la introduccion
de un servicio exprés, el Valor Actual Neto (VAN) segun el escenario minimo es de $674.62
millones de pesos y en el escenario mas probable el VAN es de $1,468.62 millones, segun
estos mismos escenarios la Tasa Interna de Retorno (TIR) se encuentra entre 16.29% vy
21.27% y la Tasa de Rendimiento Inmediato (TRI) entre16.81% y 21.90%.

El analisis costo - beneficio del proyecto: i Cor r edor de Tr ans porRuie
Cor t i,mdica @n Valor Actual Neto minimo de $674.62 millones de pesos, una Tasa
Interna de Retorno minima de 16.29%, y una Tasa de Rendimiento Inmediato de 16.81% por
lo que se recomienda su realizacion.

7. Riesgos del proyecto

Los principales riesgos que este tipo de proyecto tiene que enfrentar son los de la
demanda y los implicados en la negociacion con los actuales transportistas:

Respecto a los riesgos de demanda podemos considerar que estos son minimos ya
gue no se supone cambio modal a favor del transporte publico, y los que tienen que ver con la
implementacién de la reestructuracion de las rutas también se minimizan por los acuerdos que
ya se han alcanzado con los transportistas.

Otros riesgos asociados al proyecto que se atienden para su minimizacién son los
siguientes:

¢ Relativos al disefio y construccion del corredor, correran a cargo de los ganadores de
la licitacion de construccion.

¢ Relativos a la conservacion y mantenimiento del corredor, la responsabilidad cae

sobre el gobierno del estado de Nuevo Ledn.

Lograr la participacién de la inversién publico privada (capital y deuda)

Relativos a incrementos en los costos de las obras y suministros

Que la inversidn del sector privado sea por un monto menor

Incremento en los costos de operacion y mantenimiento del corredor.

! Centro de Estudios para la Preparacion y Evaluacién Socioecondmica de Proyectos.
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ii. Situacion sin proyecto y posibles soluciones

a. Diagnostico de la situacion actual
1. Antecedentes

El Area Metropolitana de Monterrey (AMM) es la tercera ciudad del pais por tamafio de
poblacién, se caracteriza por tener una economia industrial y financiera orientada a la
exportacion, con grandes centros comerciales y de servicios, principalmente de educacion y
salud. Se localiza a 220 Km. de la frontera con Estados Unidos, con un ingreso per capita de
alrededor de 10 mil délares anuales, y una desigual distribucion del ingreso.

El Area Metropolitana de Monterrey (AMM) la conforman 9 municipios conurbados
donde habitan alrededor de 4 millones de personas, el equivalente al 85% de la poblacién de
todo el Estado de Nuevo Leon.

Actualmente presenta una problematica de movilidad urbana debido a que el
crecimiento en la mancha urbana en los ultimos 30 afios cada vez se ha dado con mayor
dispersion, provocando el alargamiento de los viajes de las personas y un mayor costo para la
provisién de servicios, sumado a lo anterior, la saturacién vial debido al crecimiento del parque
vehicular ha provocado una disminucién considerable en la velocidad de operacion de los
distintos tipos de vehiculos que circulan en el AMM, lo cual se traduce en incrementos de los
Costos Generalizados de Viaje (CGV) para los habitantes de esta ciudad.

2. Origen del proyecto

A continuacion se describe la problematica que ha venido presentando el area
metropolitana de Monterrey en los Ultimos afios para determinar qué es lo que origina a llevar
a cabo el proyecto planteado en este estudio.

2.1 Evolucion de la Mancha Urbana

El crecimiento de la mancha urbana del AMM en los ultimos cuarenta afios se ha dado
cada vez con mayor dispersion, provocando el alargamiento de los viajes de las personas y un
mayor costo para la provision de los servicios publicos entre ellos el transporte. Esto se ve
reflejado en el nUmero de habitantes por hectarea, que de 1970 al 2007 disminuy6 de 90 a 48.
La morfologia de la ciudad es muy diferente a la de la Ciudad de México y otras grandes
capitales de Latinoamérica donde la densidad poblacional sigue siendo superior a los 100
habitantes por hectarea.

La figura 1 muestra graficamente la evoluciéon de la mancha urbana en el AMM de

1970 al 2007, en la que se aprecia como se ha ido extendiendo de manera horizontal en el
periodo antes mencionado.

12
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Figura 1. Evolucién de la Mancha Urbana del Area Metropolitana de Monterrey

1970 2000 2007
1, 200,000 habitantes 3, 200,000 habitantes 3, 800,000 habitantes
95 habitantes/hectarea 60 habitantes/hectarea 48 habitantes/hectarea

2.2 Evolucion de la Saturacion Vial

La distribucion de los viajes que se realizan en el AMM entre los distintos modos de
transporte, denota que en diez afios (de 1995 al 2005) el automdvil incrementd su
participacion en poco mas de 14 puntos porcentuales, sobre todo debido a la caida en la
participacion del transporte urbano de mas de 18 puntos y a las elevadas tasas de crecimiento
del parque automotor que al finalizar el afio 2009 superaron el millon 700 mil vehiculos. La
figura 2 representa la evolucién de la participacion modal, en la que se observa la caida en la
participacion del transporte urbano y el incremento de la participacion del automévil.

Figura 2. Participacion Modal y Crecimiento Vehicular en el AMM

70.00% 1,000,000

60.00%

50.00% 2.500.000
E 40.00% |—g=
E 30 00% 2 000,000
B 2000%

1000% 1.500,00¢

0.00% —¥== 1,000,000

1974 | 1981 | 1991 | 1995 | 1999 | 2003 | 2005 o

——Auto | 38.129% 38.30% 32.60% 27.10% 31.90% 37.60%4 41.18Y Sit 508
== T. Urbang 53.90% 57.10% 61.00% 64.00% 59.30% 51.50%4 45.28Y
~A-Taxis | 0.78%| 0.80%| 0 | 4.40%| 4.10%| 5.60%| 7.39% N e A e e e
== Metro 0 | o |180% 1.80%| 1.40% 1.40%| 1.80% AEanea888nSS885858888
—¥=Otros 7.20%| 3.80%)| 4.50%| 2.80%)| 3.30%| 3.90%)| 4.27% e Y uiculos ANMM Proyecciones Plan 2000 ——Pyoygecaones Plan 2007

Fuente: Plan Sectorial de Transportey Vialidad

Los diagramas de saturacion vial que se tenian para el afio 2000 implicaban que solo
un porcentaje menor de la red vial principal se encontraba saturada (en rojo segun las gréficas
de la figura 3), ya para el afio 2006 se encontraban segmentos saturados por toda la ciudad, y
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con el crecimiento del parque vehicular en la actualidad practicamente toda la red vial principal
se encuentra rebasada en la hora pico, esto aun cuando cada afio se invierte mas en las
obras viales necesarias segun los Planes de Desarrollo Urbano, inversiones que cuestan méas
de 6 mil millones de délares, recursos muy superiores a los disponibles en los presupuestos
municipales y estatal.

Figura 3. Evolucion de la Saturacién Vial en el AMM

(Los segmentos saturados se marcan en rojo, el grosor indica el aforo en hora pico)

2000 2006 2010
3, 200,000 habitantes 3, 700,000 habitantes 4, 100,000 habitantes
4.6 personas/vehiculo 3.1 personas/vehiculo 2.4 personas/vehiculo

Fuente: Plan Sectorial de Transportey Vialidad

Como un dato a resaltar es que el nimero de habitantes por vehiculo en el AMM es
uno de los mas bajos de toda Latinoamérica, pasando de 4.6 en el afio 2000 a 2.4 en la
actualidad.

2.3 Evolucidn del Sistema de Transporte Publico

El Sistema de Transporte Publico Urbano en 1967, con una ciudad de un millon de
habitantes y el 60% de los viajes con destino en el centro de la ciudad, seguia un patrén radial
en las rutas el cual resultaba eficiente dadas estas caracteristicas, pero en la actualidad la
ciudad tiene 4 veces mas poblacién y menos del 18 % de los viajes con destino en el centro
de la ciudad, de tal forma que esa misma estructura radial ahora resulta ineficiente, la figura 4
muestra la evolucién del Sistema de Transporte Publico que ha tenido el AMM de 1967 al
2003.
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Figura 4. Evolucion del Transporte Publico en el AMM

4 o,

1967
1, 000,000 habitantes
7 Km. Viaje Promedio
20 Km. Ruta Promedio
502 Unidades en Centro
60% Destinos en el Centro
4.04 Pasajeros por km.

1990
2,500,000 habitantes
10.5 Km. Viaje Promedio
30 km. Ruta Promedio
2,700 Unidades en Centro
40% Destinos en el Centro
3.45 Pasajeros por km.

2003
3, 500,000 Habitantes
14 Km. Viaje promedio
40 km. Ruta Promedio
3,750 Unidades en centro
18% Destinos en el Centro
2.47 Pasajeros por km.

Como cada vez la ciudad es mas dispersa, para el Transporte Publico Urbano implica
una reduccion en el indice de Pasajeros por Kilometro (IPK) el cual en 1967 era de 4.04 y
para el afio 2003 se redujo hasta 2.47, se estima que actualmente se sitla en esos niveles
incluso manteniendo una flota de transporte estable desde hace més de diez afios. Lo anterior
significa que si continda la tendencia de menor densificacién y caida del IPK, y si se desea un
sistema de transporte publico con calidad estable, cada vez se requeriran tarifas reales mas
altas o subsidiadas.

El principal motivo por el cual las personas cambian de modo de transporte es el
tiempo de viaje, por lo que de continuar con la misma tendencia en el transporte publico el
panorama de movilidad en la ciudad por este modo de transporte presenta un panorama muy
desalentador.

En resumen, los problemas a resolver en el area metropolitana de Monterrey son los
siguientes:

X Que se deje de usar en forma excesiva el uso del automovil lo que esta
provocando un gran congestionamiento y por ende una disminucion de la
velocidad de circulacién del trafico, principalmente el transporte publico.

X El crecimiento horizontal de la mancha urbana ha derivado en una disminucion
del indice de pasajeros por kilbmetros (IPK), por lo tanto el transporte publico
cada vez es menos rentable.

X Por el cambio en la morfologia de la mancha urbana del AMM actualmente se
realizan traslados mas largos, las rutas tienen una mayor longitud, y los
tiempos de recorrido son mayores.

X Por lo tanto el costo generalizado de viaje se ha incrementado principalmente a
los usuarios de transporte publico.
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3. Oferta actual de servicio.

Oferta total actual en el &rea metropolitana de Monterrey.

Es importante conocer la oferta de servicio de transporte pulblico con la que
actualmente se cuenta en el area metropolitana de Monterrey, la cual se define como el total
de rutas que operan y dan servicio en el area metropolitana de Monterrey, asi como la
infraestructura con la que se cuenta, en este caso las condiciones de vialidades por donde
circulan tales rutas, las cuales definen en conjunto la velocidad de operacién de las mismas.

Actualmente las rutas operan bajo las siguientes condiciones de servicio:

¢ Rutas fijas de transporte con nivel de servicio aceptable.
o Paradas fijas de transporte identificadas con cobertizos y sefiales de poste.
e Pavimento en buen estado

El padron vehicular de transporte puablico en el area metropolitana de Monterrey se
estima en 4,795 unidades?, con un total de 247 rutas en operacion, las cuales son
administradas y operadas por 14 grupos transpottistas. La tabla 1 presenta informacion de los
grupos transportistas que operan las rutas en el AMM, la cantidad de rutas que operan, el total
de empresas que operan por grupo, el total de unidades, asi como su participacion porcentual
respecto al total.

Tabla 1. Participacion por Grupos en el Transporte Urbano del AMM.

PARTICIPACION
GRUPO RUTAS | EMPRESAS UNIDADES PORCENTUAL EN LA
FLOTA
CARDENAS 1 1 14 0,29%
CROC 9 2 196 4,09%
CTM - FEAT 95 4 1731 36,10%
CTM - GPE 23 31 523 10,91%
CTM - SNAT 20 10 406 8,47%
HUINALA 4 8 79 1,65%
LAZCANO 18 1 368 7,67%
MARTINEZ GARCIA 18 4 335 6,99%
MARTINEZ GARZA 7 7 113 2,36%
RUTA 201 1 40 0,83%
TIERRA Y LIBERTA 2 84 1,75%
TRANSREGIO 43 10 860 17,94%
URBAN 1 1 26 0,54%
VIAS INTERREGIONALES 1 1 20 0,42%
TOTAL 247 83 4.795 100,00%

Fuente: Consejo Estatal del Transporte y Vialidad (CETyV).

2 Consejo Estatal del Transporte y Vialidad.
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Varios grupos transportistas de la entidad cuentan con sistemas de despacho y
monitoreo de sus autobuses en tiempo real con tecnologia de punta, lo que les permite ajustar
su oferta de servicio a la demanda de usuarios. Estas modernas tecnologias penetran cada
vez mas en los grupos transportistas de la entidad como una estrategia para tratar de
contrarrestar la caida de los indices de productividad IPK.

El 100% de | os autobuses son del t

denominados fithoxerswpu dEds 029 e | a flota cuent a

esperandose que en 5 afos toda la flota cuente con este beneficio. Se tiene la flota mas
moderna de Latinoamérica con una inversion de 356 millones de dolares en los Gltimos cuatro
afos. La figura 5 presenta en forma gréfica la antigliedad de la flota, en la que se puede
apreciar que la mayoria tiene menos de 3 afios de antigiiedad.

Figura 5. Antiguiedad de la flota.

30.00%

25.00% <

20.00% /

15.00% / \
V)

D.DDOI(O T T T T T T T T

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Antiguedad en afios

je

Porcenta

5.00%

Fuente: Consejo Estatal del Transporte y Vialidad (CETYyV).

El 100% de los operadores son empresas, desapareciendo el dltimo hombre camién
en el 2004.

El 100% de los chéferes ha tomado al menos un curso de capacitacion practico y con
simuladores de al menos 120 horas, los accidentes han bajado un 50% en 6 afios.

Las empresas cuentan con 55 hectareas dedicadas a talleres y encierros, significando

un promedio de 115 metros cuadrados por autobds y una inversion que supera los 2 mil
millones de pesos.
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Oferta en el area de estudio

Actualmente por el corredor Lincoln - Ruiz Cortines operan 47 rutas, de las cuales 9
son rutas principales, 17 son rutas secundarias y 21 son rutas transversales.

La figura 6 representa los recorridos de las 47 rutas en corredor Lincoln y Ruiz
Cortines, para mas informacion sobre los recorridos individuales por tipo de ruta se puede
consultar el Anexo |, Oferta de transporte publico en el corredor Lincoln y Ruiz Cortines.

Figura 6. Rutas involucradas con los corredores Lincoln y Ruiz Cortines

Fuente: Informe fase 1a de la Estructuracion Técnica, Legal y Financiera de los corredores Lincoln y Ruiz Cortines del
CETyV.

El siguiente paso es establecer las rutas objeto de estudio en este andlisis, a
continuacion se presentan las definiciones de cada una de estas y la forma en que participan
en este proyecto.

Ruta principal o primaria: es la ruta que tiene un porcentaje mayor de su longitud
total de su recorrido por los avenidas Lincoln o Ruiz Cortines, por lo tanto pertenecen al
corredor. De acuerdo a esta clasificacion en Lincoln existen 7 rutas principales y en Ruiz
Cortines existen 2.

Ruta secundaria: es una ruta que tiene mas de 4 km de longitud de su recorrido
dentro en las avenidas Lincoln o Ruiz Cortines, estas son consideradas gue pertenecen a
otros corredores de transporte publico. Existen 17 rutas secundarias en el corredor Lincoln -
Ruiz Cortines.

18
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Ruta transversal: es una ruta con menos de 4 km de longitud de su recorrido dentro
del corredor o es una ruta que solo utiliza el corredor para incorporarse a otra vialidad. En total
se detectaron 21 rutas transversales en el corredor Lincoln - Ruiz Cortines.

Las rutas objeto de estudio para este proyecto son las rutas principales, las cuales
seran fusionadas y se convertiran en rutas troncales y rutas alimentadoras en ambos
corredores, y las rutas secundarias que no sufren cambios en sus recorridos, pero si podran
utilizar los carriles exclusivos. Las rutas transversales tienen cambios en sus recotrridos, para
limpiar el corredor Lincoln - Ruiz Cortines de unidades de transporte publico, pero se
considera que los cambios que sufren no afectan la rentabilidad del proyecto.

Condiciones actuales de los corredores Lincoln i Ruiz Cortines

La avenida Lincoln, ubicada al nor - poniente de la ciudad, en uno de sus extremos se
comunica con el municipio de Garcia y en el otro con la avenida Rodrigo Gémez en el
municipio de Monterrey, tiene una longitud aproximada de 16 kildmetros (de Rodrigo Gomez
al Periférico Monterrey - Reynosa) y cuenta con 8 carriles en total, 4 en sentido nor - poniente
al suri oriente y 4 en sentido suri oriente al nor - poniente. EXxisten vias principales paralelas
a ella como son Aztlan, en el norte, y Adolfo Ruiz Cortines y Paseo de los Leones en el sur.
Las vias perpendiculares que las comunican son Agami, Raul Rangel Frias, José Eleuterio
Gonzélez y Rodrigo Gémez. Ver figura 7.

Figura 7. Ubicacion de la Av. Lincoln.

Fuente: Informe fase 1b de la Estructuracién Técnica, Legal y Financiera de los corredores Lincoln y Ruiz Cortines elaborado
por la empresa Logit México para el CETyV.

La avenida Ruiz Cortines, qgue comunica al oriente y al poniente de la ciudad, permite
la comunicacion entre las vias perpendiculares a ella, tiene una longitud aproximada de 29
kilbmetros (de Abraham Lincoln a la Carretera a Dulces Nombres) y cuenta con 6 carriles en
total, 3 en sentido oriente i poniente y 3 en sentido poniente - oriente.
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Existen vias paralelas a la avenida Ruiz Cortines que comunican parcialmente al
poniente y al oriente como son, al sur, las avenidas Cristébal Colén y Francisco I. Madero, la
primera con sentido hacia el poniente y la segunda con sentido al oriente; y al norte, las

avenidas Los Angeles y Fidel Velazquez ambas con los dos sentidos de circulacion. Ver figura
8.

Figura 8. Ubicacion de la Av. Ruiz Cortines.

— Red Vial
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Fuente: Informe fase 1b de la Estructuracién Técnica, Legal y Financiera de los corredores Lincoln y Ruiz Cortines
elaborado por la empresa Logit México para el CETyV.

Las figuras 9 y 10 representan las avenidas Abraham Lincoln y Adolfo Ruiz Cortines,
respectivamente, en estas se aprecia que la avenida Lincoln actualmente tiene 8 carriles de
asfalto, 4 por sentido. A su vez se puede apreciar que esta vialidad tiene un camellén en
medio para la divisién de los carriles por sentido.

En cuanto a Ruiz Cortines, esta vialidad cuenta actualmente con 6 carriles de asfalto,

3 por sentido. Del mismo modo, en la figura 10 se puede ver un camellébn en medio para la
division de los carriles por sentido.
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Figura 9. Situacion actual de la avenida Lincoln.
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Fuente: Elaboracion propia.

Figura 10. Situacion actual de la avenida Adolfo Ruiz Cortines.
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Fuente: Elaboracion propia.
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La velocidad promedio de las rutas principales y secundarias en el corredor Lincoln -
Ruiz Cortines se representa en la tabla 2, datos obtenidos del Estudio de estimacion de
demanda en el corredor Lincoln Ruiz Cortines, el cual se adjunta al presente estudio como
Anexo |l

Tabla 2. Velocidad promedio de las rutas en la situaciéon actual

Ruta Velocidad
(Km/H)
Principales 20.59
Secundarias 20.23

Fuente: Estudio de estimacién de demanda en corredor LRC, Dr. Oscar Sanchez

4. Demanda y Equilibrio en la situacion actual

En base a un estudio de demanda con encuestas origen destino en los hogares y de
ascenso y descenso a bordo de las unidades, se desarrollé un modelo de asignacion para
redes de transporte publico con objeto de estimar las demandas de las rutas que conforman el
corredor Lincoln - Ruiz Cortines en situacion actual y en situacién con proyecto, explicacion
incluida en el Anexo Il Estudio de estimacion de demanda del corredor Lincoln
Ruiz Cortines.

La demanda en un proyecto de transporte publico esta constituida por los usuarios o
pasajeros que utilizan las rutas que circulan por los corredores de transporte publico, en este
caso el corredor Lincoln - Ruiz Cortines, y que utilizan estas vialidades para trasladarse entre
un origen y un destino.

La demanda inicial (afio 0) en el corredor Lincoln - Ruiz Cortines se obtuvo con la
suma de las demandas de las rutas principales y secundarias, la tabla 3 muestra las
demandas de pasajeros para estas rutas, asi como el total en el corredor. En esta tabla se
puede ver que la demanda estimada para las rutas de este corredor es de 356,250 pasajeros
diarios.

El punto de equilibrio en todo mercado se encuentra en la interseccion de la oferta y la
demanda, en términos mas claros es donde los parametros operacionales de las rutas estan
en equilibrio con la demanda de usuarios. La tabla 3 también muestra los parametros
operacionales en el equilibrio de la situacion actual.
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Tabla 3. Demanday parametros de equilibrio en la situacién actual

Intervalo . . Pasajerog
Cons Ruta inicial I.\IO' . y§IOC|dad Longitud Demanda diarig  por KM Diarios
. Unidades|inicial (Km/h)}  (Km) .
(Min) unidad
1 107VA 6 34 23,00 78,18 12.030 354 12.512
2 82CB 6 20 21,17 40,53 18.240 912 6.774
3 38L 7 24 18,60 51,34 11.590 483 7.142
4 21S 8 18 19,72 45,15 15.980 888 5.679
5 38S 8 16 19,52 41,11 7.250 453 4.997
6 38A 5 32 17,91 46,32 17.890 559 9.170
7 82VS 6 21 21,96 44,71 15.520 739 7.379
8 35MP 15 7 19,88 34,22 5.530 790 2.227
9 21BS 7 18 23,00 46,55 31.500 1.750 6.624
Sub Total Principales 190 20,53 135.530 713 62.504
1 116CU 15 9 17,79 37,01 2.250 250 2.562
2 116SV 15 8 17,81 35,58 1.280 160 2.280
3 122EV 15 8 20,30 39,18 4.320 540 2.598
4 122N 5 36 18,67 55,60 15.000 417 10.754
5 216 4 44 20,97 60,51 23.660 538 14.763
6 210 11 12 17,66 38,20 6.440 537 3.391
7 2L 15 8 23,84 45,20 3.670 459 3.052
8 25A 8 15 20,36 38,17 14.720 981 4.886
9 27V 15 8 22,25 43,79 4.290 536 2.848
10 35RC 15 7 20,05 31,62 2.220 317 2.246
11 215 5 32 20,29 53,04 19.910 622 10.388
12 122PSI 3 56 19,01 52,95 28.440 508 17.033
13 201 13 17 18,69 66,91 8.640 508 5.084
14 216R 5 35 20,94 60,45 24.630 704 11.726
15 25V 9 14 19,60 39,96 26.320 1.880 4.390
16 35L 7 14 19,73 30,52 15.350 1.096 4.420
17 202 8 29 23,64 90,40 19.580 675 10.969
Sub Total Secundaria 352 20,09 220.720 627 113.389
TOTAL 542 356.250 657 175.894

Fuente: Estudio de Estimacion de demanda corredor Lincoln i Ruiz Cortines, del Dr. Oscar Sanchez

b. Descripcion de Situacion actual optimizada

1. Medidas para la eficiencia del sistema actual

El proceso de modernizacién del transporte publico data de una década atras (1999-
2009), el conjunto de intervenciones por parte de la autoridad ha tenido un elevado costo
econdmico, de la misma forma como lo han tenido los prestadores del servicio, los cuales han
contribuido en gran parte al desarrollo del transporte colectivo. Sin embargo, la contribucién de
ambos entes en un escenario optimizado de la situacion actual sin dar continuidad a las
acciones de infraestructura del Plan Sectorial de Transporte y Vialidad, reflejada en la

preferencia y prioridad para el transporte publico seria de la siguiente manera:
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Si no se llegara a dar continuidad a los proyectos de infraestructura establecidos en el
Plan Sectorial de Transporte y Vialidad del Estado, se requiere por lo menos, optimizar la
situacion actual con las siguientes acciones:

e Implementacion de un sistema de pago de tarifa &gil y sin fugas de dinero.

e Propuestas de solucion o reduccion de congestionamiento en zonas
plenamente identificadas con este problema.

e Revisién de las vueltas izquierdas para impedir o reducir el bloqueo del
carril extremo izquierdo por parte de vehiculos que realizan la maniobra.

e Gestidn y supervision del servicio por parte de la autoridad con métodos
tradicionales.

¢ Frecuencia de servicio adaptada a las variaciones de la demanda.

En términos generales un escenario optimizado buscaria mejorar la calidad de
circulacion en las zonas congestionadas con poca o nula contribucion de la disminucién del
tiempo de viaje de las rutas. Una optimizacién en la operacién del transporte, con la
implementacién de sistemas de prepago, contribuiria a una reduccién de costos operacionales
por rapido acceso al transporte publico, pero dificiimente mejoraria la velocidad de operacién
de las unidades de transporte, debido al contacto con el transito general, posiblemente la
inclusion de vehiculos con mejor tecnologia que optimizaria ahorros de combustibles.

La consideracion de ahorros mediante un sistema de semaforos gestionado desde un
sistema central® (SINTRAM), tanto para el transporte publico como el privado, se veria con un
costo elevado desde la perspectiva de muchos municipios, podria hacer aconsejable que se
aborde por etapas y sectores de la ciudad, comenzando con el progresivo reemplazo de los
semaforos obsoletos, por otros que soporten la tecnhologia necesaria. Sin embargo, esta
optimizacion se veria afectada por las siguientes razones:

¢ Crecimiento de la poblacién acompafado de urbanizacion acelerada y
procesos de expansion de la ciudad.

¢ Incremento de la motorizacidn elevando los indices de saturacién y
congestionamiento vial.

¢ Altos precios de los combustibles de origen petrolero, y

¢ Un incremento significativo en la contaminacion.

2. Optimizacion operacional de la situacion actual

Para evaluar un proyecto, la situacion base a partir de la cual se compara la situacion
con proyecto no siempre coincide con la situacion que prevalece actualmente. Antes de
evaluar, es preciso aplicar medidas administrativas y/o inversiones de bajo costo que mejoren
la operacion vehicular respecto a la situacion actual. De esta forma, se evita atribuir al

% Sistema Integral de Transporte Metropolitano.
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proyecto bajo evaluacién beneficios que no le corresponden, ya que tales beneficios pueden
lograrse a través de un costo menor al del proyecto que se pretende realizar.

En esta ocasion, al escenario actual se le realizd6 una optimizacién operativa del
servicio de transporte publico de superficie que actualmente operan en el eje vial formado por
las avenidas Lincoln y Ruiz Cortines. Esta optimizacion se describe en el Anexo Il Estudio de
estimacién de demanda del corredor Lincoln - Ruiz Cortines.

La optimizacion en términos operativos consiste en hacer corresponder la demanda
del transporte publico de superficie (autobuses) con la oferta del servicio (nimero de unidades
e intervalo de paso).

Dado que la eventual reduccién del nimero de unidades afecta el intervalo de paso y
por lo tanto de espera y de traslado se tendrd reasignacion de usuarios del sistema de
superficie actual.

Por consiguiente, la demanda en cada una de las rutas se modificara por lo que el
numero de unidades en circulacion deberia ser menor al actual.

Esta disminucién del parque vehicular se traduce, por un lado, en eventuales
aumentos de tiempo de recorrido para los usuarios que continlen empleando el transporte de
superficie debido principalmente a que el intervalo de paso sera mayor y por otro lado, en una
disminucion de los vehiculos-kildbmetros diarios que se traduce en un ahorro de costos de
operacion, consumo de combustible y emision de contaminantes pero sobre todo en la
disminucion de tiempos de recorrido de los usuarios del auto particular debido al
descongestionamiento de la vialidad al retirar de la circulacion el excedente de unidades de
transporte publico.

c. Analisis de ofertay demanda sin proyecto

Una vez optimizada la situacién actual se puede decir que ésta ahora corresponde a la
situacion sin proyecto (situacién actual optimizada) de la cual partiremos para la
realizacion del andlisis costo beneficio.

1. Oferta sin proyecto

La oferta sin proyecto (situacion actual optimizada) no varia respecto a la situacion
actual es decir siguen siendo las mismas rutas, lo que si cambian son los parametros
operacionales, los cuales se describen en el siguiente punto donde se habla de los
parametros de equilibrio.
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2. Demanday equilibrio sin proyecto
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Una vez optimizada la situacion actual se obtuvieron los nuevos datos de demanda
pero ahora en situacion sin proyecto (situacion actual optimizada), la cual esta representada
en la tabla 5 que a continuacién se presenta.

Los datos donde interactian la oferta y la demanda son presentadas en la misma tabla
4, estos parametros de equilibrio fueron obtenidos del Anexo Il Estudio de estimacion de
demanda del corredor Lincoln - Ruiz Cortines.

Tabla 4. Demanda y parametros de equilibrio en situacién sin proyecto

Velocidad Velocidad Longitud Longitud Lon_gi.tud a9 Tiempo de . Intervalo| Demanda Pasajgros - Kilémetros
Ruta enel viaje en |recorrido enfUnidadeq o por unidad| IPK Diarigrecorridos el
de laruta Total | corredor de paso| Diaria L
corredor corredor | corredor diarios corredor
PRINCIPALES

107VA 23.00 21.00 78 24 7.1 68.5 17 17 11,79 694 2.01 1,800
82CB 21.17 19.17 41 30 9.5 93.90 23 17,88 777 2.45 5,406
38L 18.60 16.60 51 25 7.1 90.3! 18 ) 11,37 632 2.26 2,445
21S 19.72 17.72 45 24 7.7 8126 21 r 15,66 746 2.52 3,302
38S 19.52 17.52 41 16 4.4 54.7' 10 13 7,1 711 2.43 1,140
38A 17.91 15.91 46 16 5.0 60.34+ 25 17,53 701 2.61 2,320
82VSs 20.06 19.96 45 43 12.9 129.26 21 15,22 725 241 6,077
35MP 19.88 17.88 34 20 5.6 6711 7 14 5, 776 2.60 1,220
21BS 23.00 21.00 47 24 8.0 68.57 39 30,88 792 2.30 6,937
181 132,870 734 2.38 30,648

SECUNDARIAS
116CU 17.79 15.79 37 7 2.5 266) 5 24 2,2 442 1.66 252
116SV 17.81 15.81 36 7 0.9 2657 3 4( 1,2 420 1.57 158
122EV 20.30 18.30 39 10 2.3 32.7' 6 19 4,2 707 2.32 466
122N 18.67 16.67 56 10 2.7 35.99 22 14,70 668 2.39 1,108
216 20.97 18.97 61 6 1.4 1898 44 i 23,20 527 1.68 1,372
210 17.66 15.66 38 9 2.9 34.4 12 11 6,3 527 1.99 749
2L 23.84 21.84 45 4 0.4 10.9 8 14 3,5 449 1.25 253
25A 20.36 18.36 38 4 0.9 13.0f 20 14,42 721 2.36 640
27V 22.25 20.25 44 10 2.7 29.6. 8 15 4,2 526 1.58 610
35RC 20.05 18.05 32 15 4.2 49.8 5 19 2,1 436 1.45 713
215 20.29 18.29 53 1 18 36.09 32 19,51 610 2.00 2,020
122PSI 19.01 17.01 53 10 2.7 35.2] 56 27,88 498 1.75 3,016
201 18.69 16.69 67 10 2.6 35.9! 16 13 8,4 529 1.89 670
216R 20.94 18.94 60 6 17 19.01 35 24,15 690 2.20 1,091
25V 19.60 17.60 40 4 11 13. 30 1 25,80 860 2.93 883
35L 19.73 17.73 31 13 3.7 4399 20 15,05 753 2.54 2,521
202 23.64 21.64 90 26 3.4 72.09 29 19,20 662 1.87 2,958
351 216,380 616 2.03 19,481
TOTAL 532 349,250 656 215 50,12

Fuente: Estudio de estimacion de demanda en corredor LRC, Dr. Oscar Sanchez

Los indicadores promedio de las rutas principales y las secundarias en la situacion sin
proyecto optimizada para todo el horizonte de evaluacion se presenta en la tabla 5.
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Tabla 5. Indicadores promedio de la situacion sin proyecto

. Pas X Pasajero Kllomgtros Velocidad| Velocidad | Crecimientd
- |Unidadeg . Demanda| . IPK recorridos . . .
ARfo Unidad o X Unidaq . . . promedio| promedio | quinquenal
HMD Diaria . Diario | diarios en el
HMD Diarios ruta en corredor en demanda
corredor
Principales

2010 181 73| 132,870 734 2.38 30,648 20.59 18.81
2015 200 70| 139,646 698 2.38 32,134 19.59 17.81 5.10%
2020 221 66| 146,768 664 2.38 33,693 18.60 16.81 5.10%
2025 244 63| 154,254 632 2.39 35,289 17.60 15.82 5.10%
2030 272 60| 162,120 596 2.39 37,102 16.60 14.82 5.10%
2035 304 56| 170,389 560 2.39 39,016 15.61 13.82 5.10%
2040 341 53| 179,078 525 2.40 40,932 14.61 12.83 5.10%

Secundarias

2010 351 62 216,380 616 2.03 19,481 20.23 18.23
2015 389 58| 227,415 585 2.03 20,543 19.23 17.23 5.10%
2020 431 55| 239,014 555 2.03 21,571 18.23 16.23 5.10%
2025 480 52 251,203 523 2.03 22,743 17.22 15.22 5.10%
2030 536 49| 264,015 493 2.02 23,925 16.22 14.22 5.10%
2035 600 46| 277,479 462 2.03 25,112 15.22 13.22 5.10%
2040 676 43| 291,631 431 2.02 26,392 14.22 12.22 5.10%

Se supone un crecimiento anual de la demanda de transporte pablico de un 1%, el
cual esta por debajo del crecimiento tendencial de toda el Area Metropolitana de Monterrey
gue es del 1.2%, y del crecimiento de la poblacién en las zonas de influencia del corredor que
es del 3.5% anual (ver Anexo VI Plan Sectorial de Transporte y Vialidad del AMM).

3. Tarifas aplicadas por el transporte publico

En Nuevo Ledn las tarifas del servicio de transporte publico desde el afio 2000 por Ley
siguen una férmula escalatoria dependiente de los niveles que tomen los precios del Diesel, la
tasa de los CETES a 28 dias, el indice nacional de precios al consumidor, los salarios
minimos, y el tipo de cambio del délar. En muchas ocasiones esta formula de costos ha
arrojado resultados superiores que la inflacién y las tarifas se han respetado. La Figura 11
muestra la evolucion de la férmula, la inflacion y las tarifas hasta el afio 2008, a partir del 2009
con la introduccién de tarifas diferenciadas entre pago en efectivo y prepago con tarjeta, ha
sido posible mantener las tarifas de prepago congelada a cambio de una tarifa en efectivo de
$10.00.

27



e Nuevo

eon

SECRETARIA DY

542 Led
VIRANSPORTES W=+ Unido

Figura 11. Evolucion de las tarifas del transporte
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d. Alternativas de solucién

Antes de determinar llevar a cabo un corredor de transporte publico abierto como el
gue se esta proponiendo, se analizaron alternativas a este proyecto propuesto donde se trata
de definir el nivel de integracion fisica y el tipo de material rodante a emplear en el corredor, a
continuacion se muestran estas alternativas:

x  BRT Troncal. Considera una longitud del corredor similar a la propuesta por el

proyecto LRC operando en carril confinado a una velocidad comercial de 25
km/h con vehiculos de 150 pax/unidad

x BRT Troncal Ext. Considera una longitud del corredor ampliado a ambos
extremos con respecto a la propuesta en el proyecto LRC. Esta variante opera
con carril confinado a una velocidad comercial de 25 km/h con vehiculos de
150 pax/unidad.

x Tren Troncal. Considera una longitud del corredor similar a la del proyecto
LRC operando como sistema ferroviario urbano con un grupo de vagones que

alcanza una capacidad de 1000 pax/vehiculo y una velocidad comercial de 35
km/h.

x  Tren Troncal Ext. Considera una longitud del corredor ampliado a ambos extremos
con respecto a la propuesta en el proyecto LRC. La variante opera como un
sistema ferroviario urbano con un grupo de vagones que alcanza una capacidad
de 1000 pax/vehiculo y una velocidad comercial de 35 km/h.

Las conclusiones que se pueden obtener de los resultados son:
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La extension del eje troncal del corredor no aporta mejoras sustanciales en
términos de la captacion por lo que es recomendable mantener la longitud
propuesta inicial de extension

El cambio de vehiculo para las alternativas analizadas no aporta mejoras
sustanciales en términos de captacion por lo que es conveniente evaluar la
posibilidad de utilizar vehiculos menores a una capacidad de 150 pax/unidad con
la finalidad de mejorar la frecuencia de paso de las unidades al aumentar el
namero de unidades que presta el servicio y con ello reducir los tiempos de
espera.

Adicionalmente el Centro de Transporte Sustentable CTS realiz6 un analisis
comparativo de las posibilidades tecnoldgicas que podrian ser utilizadas en el
corredor de transporte Lincoln i Ruiz Cortines, donde concluye que el sistema
BRT de operacién mixta planteado no sélo demuestra ser una alternativa costo-
efectiva para atender la necesidad de transporte en el area de influencia del
proyecto, sino que también posee ventajas cualitativas importantes respecto a las
otras alternativas estudiadas.

Por lo tanto se determiné solo llevar a cabo el costo beneficio con la comparativa,

gue se propuso desde un inicio y que a continuacion se describe.

Para mas informacion sobre el analisis de estas alternativas consultar el Anexo ||

Estimacion de demanda del corredor Lincoln 7 Ruiz Cortines, elaborado por el Dr. Oscar
Sanchez, y el Anexo VIII Andlisis de Alternativas Techoldgicas elaborado por el CTS.
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iii. Descripcion del proyecto
a. Objetivo

El Plan Nacional de Desarrollo 2007-2012 en el apartado 2.10 Telecomunicaciones y
transportes y el Objetivo 14, estable lo siguiente:

fi>arantizar el acceso y ampliar la cobertura de infraestructura y servicios de transporte
y comunicaciones, tanto a nivel nacional como regional, a fin de que los mexicanos puedan
comunicarse y trasladarse de manera agil y oportuna en todo el pais y con el mundo, asi
como hacer mas eficiente el transporte de mercancias y las telecomunicaciones hacia el
interior y el exterior del pais, de manera que estos sectores contribuyan a aprovechar las
ventajas comparativasconlasque cuent a M®Xxi co00

El Plan Estatal de Desarrollo (PED) es el documento que integra todas las acciones
gue contempla llevar a cabo el gobierno del estado de Nuevo Ledn del 2010 al 2015, en este
documento en el punto 7.3.11 Modernizacion y racionalizacion del transporte publico, en
la pagina 80, contempla lo siguiente:i Gesti onar | a provisi-n de infr
la operacion de los nuevos modelos de disefio de las redes de servicios con esquemas tronco
T al i ment, ardtendiesado @ar solucién al problema de movilidad de pasajeros en sus
diferentes origenes y destinos por lo que contribuye a lograr el Objetivo 14 del PND 2007-
2012.

Por otro lado, el Plan Sectorial de Transporte y Vialidad del Area Metropolitana de
Monterrey 2008-2030 (PSTV), refiere que es necesario detener el crecimiento del uso del
automovil particular, y para eso se requiere un Sistema Integrado de Transporte Metropolitano
(SITME) con altos estandares de calidad, sistema de prepago e infraestructura especializada
para el transporte publico, que lo hagan competitivo en tiempo de traslado y calidad respecto
al auto.

El PSTV tiene una vision de fondo e incluyente, con iniciativas para incentivar un
modelo de desarrollo urbano basado en usos de suelo mixto y alta densidad poblacional
orientada al transporte publico, que incorpore medios no motorizados a las redes de
transporte, manejo del transito y medidas de caracter ambiental.

El documento analiza dos posibles politicas publicas de movilidad: una basada en
medios individuales y otra en colectivos. Para hacer esta valoracion se utilizé el software
conocido como TRANUS (acrénimo de Transporte y Usos de Suelo), lo cual permitié
cuantificar los efectos que sobre la movilidad produciran distintas combinaciones de
inversiones en vialidad o transporte publico, junto con acciones en desarrollo urbano, manejo
del transito y medios no motorizados.
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De entre las acciones propuestas la mas importante, por la generacion de beneficios,
es la construccion del Sistema Integrado de Transporte Metropolitano SITME.

El PSTV propone el desarrollo de 10 corredores de transporte masivo entre los cuales
el corredor troncal Lincoln - Ruiz Cortines es el que presenta mayor demanda después de los
corredores por donde estan las dos lineas de Metrorrey.

Figura 12. Corredores Troncales del Sistema Integrado de Transporte Metropolitano SITME

Google
(&

En el modelo TRANUS el escenario tendencial arroja pronésticos muy preocupantes,
indica que si seguimos con la tendencia actual de mayor uso del auto y menos uso del
transporte publico, en el 2030 la velocidad media del auto habra caido hasta 15.98 Km./h, y la
del transporte hasta 5.67 Km./h. EI mismo modelo en el escenario alternativo de aplicar las
estrategias del Plan Sectorial de Transporte y Vialidad, indica que se revertiria la tendencia de
mayor uso del auto y menos uso del transporte publico, en el 2030 la velocidad media del auto
no caeria tanto llegando a 17.92 Km./h, y la del transporte se incrementaria a 17.50 Km./h.
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Figura 13. Resultados de TRANUS con Escenarios de Crecimiento Tendencial y Alternativo
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Viajes en transporte publico 42.50% | 39.63% | 37.80% | 34.55% | 32.12% | 29.96%

i
Viajes en transporte pblico 2 | 4250% | 4502% | 46.04% | 46.93% | 46.98% | 47.54%

Los datos de la situacion actual y los del futuro permiten concluir que la estrategia
alternativa de movilidad basada en el SITME y sus ligas con el Desarrollo Urbano arrojan
resultados positivos.

b. Propdésito

La reestructuracion de las rutas y la implementacion de carriles exclusivos para el
transporte publico en el corredor Lincoln - Ruiz Cortines, tiene como propésito disminuir el
tiempo de traslado de los usuarios, y asi lograr un sistema de transporte mas eficiente que
desincentive el uso del automaovil en la zona y con ello evitar el congestionamiento vial.

Asi mismo, se pretende que este corredor sea un ejemplo para replicar el proyecto en
otros corredores del area metropolitana de Monterrey que presentan una problematica similar.

c. Componentes

El proyecto consiste en la construccidon de un Corredor Troncal con via reservada al
transporte publico que cruza la zona metropolitana de Monterrey de oriente a poniente por las
avenidas Lincoln y Ruiz Cortines, con una longitud de 24.8 km de terminal a terminal, variando
de la longitud contemplada inicialmente en el Anexo I. Oferta de transporte publico en el
corredor Lincoln - Ruiz Cortines debido a que cambid la ubicacién de las terminales por
haber caducado las cartas compromiso para adquirir los predios), con sus rutas
alimentadoras.

a) Infraestructuradel corredor:
e Corredor con dos carriles centrales de concreto hidraulico pigmentado, reservados

para el transporte publico a lo largo de los 24.8 km, el cual contara con carril de
rebase en cada una de las estaciones.
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e 3 pasos a desnivel reservados para los autobuses, en los cruceros de Lincoln con
Gonzalitos, Ruiz Cortines con José Angel Conchello y el tercero en Manuel L.
Barragan y Universidad.

A Dos terminales de integracion, terminal poniente en la calle Puerta de Hierro por
Av. Lincoln, y la terminal oriente en la calle Modesto Alanis por Av. Ruiz Cortines.

A Estacion de transferencia con la linea 1 del Metrorrey en su estacion Mitras.

A 34 paraderos, la mitad de 4 posiciones por sentido y la otra mitad de 6 posiciones
por sentido, todos con carril de rebase.

Disefio de carriles centrales

Las figuras 14 y 15 muestran el disefio de los carriles exclusivos del corredor de
centrales de concreto hidraulico pigmentado, reservados para el transporte publico a lo largo
de los 24.8 km, el cual contara con carril de rebase en cada una de las estaciones. En la figura
15 se aprecia en el disefio de los carriles exclusivos en Lincoln y Gonzalitos y en Rodrigo
GoOmez y Lincoln.

Figura 14. Vialidad con 3 carriles y BRT con carril de rebase

}
4
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Figura 15. Disefio de los Carriles Exclusivos del Corredor de Transporte

(Rodrigo Gémez y Lincoln)
Fuente: Estudios de Andlisis operacional del sistema de Bus Rapid Transit (BRT) Lincoln Ruiz Cortines, Ingenieria Civil, UANL.
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Pasos a desnivel en el corredor

Se tiene contemplado construir tres pasos a desnivel exclusivos para el transporte
publico involucrado en este proyecto en los siguientes cruceros: Lincoln y Gonzalitos, Ruiz
Cortines y José Angel Conchello y el tercero en Manuel L. Barragan y Ruiz Cortines.

También se tiene contemplado la construccion de 3 pasos a desnivel adicionales para
el trafico en general que no estan incluidos en los costos del proyecto, uno por parte de la
SCT en el cruce de Anillo Vial Metropolitano y Ruiz Cortines y dos mas por parte del municipio
de Monterrey en Lincoln y Ruiz Cortines y en el cruce de Félix. U. Gomez y Ruiz Cortines, el
costo aproximado de estos pasos a desnivel adicionales es superior a los $ 270 millones de
pesos.

La figura 16 muestra el disefio de uno de los pasos a desnivel, especificamente el que
se ubicaria en Av. Conchello y Ruiz Cortines.

Figura 16. Disefio de paso a desnivel (Conchello y Ruiz Cortines)

Fuente: Ingenierias a detalle del BRT Lincoln Ruiz Cortines, Ingenieria Civil, UANL.

En la figura 17 se puede observar las ubicaciones de los pasos a desnivel propuestos
para el proyecto, asi como los que tienen contemplados construir la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes (SCT) y el municipio de Monterrey, en esta figura también se
puede apreciar las terminales de integracion.
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Figura 17. Ubicacion de pasos a desnivel y terminales de integracion
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El proyecto incluye la construccion de dos terminales de integracion: la terminal
poniente ubicada en la calle Puerta de Hierro por Av. Lincoln, y la terminal oriente ubicada en
la calle Modesto Alanis por Av. Ruiz Cortines. La figura 17 muestra los disefios de las
terminales de integracion.

Figura 18. Disefio de Terminales de Integracion
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Estacion de transferencia

Otro componente de la infraestructura contemplado en el corredor es una estacion de
transferencia en la estacion d e | Metr o A Mit maest@,el dsefio dé cogpar a 19
guedaria la integracion de los carriles exclusivos con el Metro.

Figura 19. Terminal de transferenciac on | a estaci -n del Metro AM

Fuente: Estudios de Andlisis operacional del sistema de Bus Rapad Transit (BRT) Lincoln Ruiz Cortines, Ingenieria Civil, UANL.

Paraderos

Es importante el dato de ascensos y descensos en las paradas, para determinar el
namero de posiciones de autobls que se requieren en cada una de las estaciones
intermedias, la figura 20 muestra el dato de ascenso y descenso obtenido por el Consejo
Estatal del Transporte y Vialidad con informacién del Anexo Il Estimacién de en el corredor
Lincoln - Ruiz Cortines.
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Figura 20. Ascensos y Descensos en las Estaciones para el afio 2030 Con Proyecto
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En funcion de los ascensos y descensos se contemplan dos tamafios de paraderos,
los habra con posiciones para 4 y 6 autobuses por sentido, los figuras 21 y 22 muestran el
disefio de un paradero con cuatro posiciones y estacion cerrada.

Figura 21. Disefio de paradero de cuatro posiciones
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Figura 22. Ejemplo de médulo de paradero climatizado

Es importante sefialar que nunca se ha considerado dentro de los costos del proyecto
la climatizacion de las estaciones, esta sera pagada por grandes empresas de la localidad que
cada una fapadrined0 v ari as (pos elacoriedon estan ubicadas las empresas
TERNIUM, CEMEX, VITRO, FEMSA, GRUMA, CYDSA, SORIANA, IMMSA, BANORTE Y
VILLACERO entre otras).

b) Reestructuracién de rutas, equipo de transporte y tecnologia:

A Reestructuracion de 47 rutas, racionalizando sus recorridos con un sistema de 5
rutas troncales, 14 alimentadoras y 17 rutas secundarias. Ademas 21 rutas
transversales modifican su recorrido para no circular a lo largo del corredor.
Adguisicién de 112 nuevos autobuses de piso bajo de 100 pasajeros para las rutas
troncales.

Sistemas de recaudo electrénico con tarjeta de prepago,

Sistema de informacion para el usuario.

Centro de control para la gestion de la flota y semaforizacion inteligente para dar
prioridad vial al transporte publico.

> >

Reestructuracion de rutas

Los siguientes cuadros muestran las rutas en su situaciéon actual y como cambiarian
estas en la situacion con proyecto.
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Tabla 6. Reestructuraciéon a rutas troncales

Rutas en el Sistema actual

Rutas con el Sistema propuesto

RUTAS PRINCIPALES

TRONCALES

21 BARRIO ACERO

21 BARRIO SANTA ISABEL

RUTA PARQUE FUNDIDORA

35 VILLAS DEL PONIENTE

107 GARCIA - VALLE VERDE

RUTA CENTRAL DE AUTOBUSES

38 ALIANZA

38 LIBRAMIENTO

38 SOLIDARIDAD

RUTA ALAMEDA

82 CASA BLANCA

82 VALLE SOLEADO

RUTA RUIZ CORTINES

SIN RUTA EQUIVALENTE

LINCOL - RUIZ CORTINES

Tabla 7. Reestructuraciéon a rutas alimentadoras

Rutas en el Sistema actual

Rutas con el Sistema propuesto

ALIMENTADORAS

82 CASA BLANCA

CASA BLANCA

82 VALLE SOLEADO

VALLE SOLEADO

228

HACIENDA MARGARITAS

228 DULCES NOMBRES

DULCES NOMBRES

228CVIVIENDA DIGNA

VIVIENDA DIGNA

228 VIVIENDA DIGNA

BOSQUES DE SAN MIGUEL

228 L. DE LA PAZ - CAMPANARIO

LOMAS DE LA PAZ

310 VALLE DE SAM MARTIN
38 ALIANZA LA ALIANZA

35 VILLAS DEL PONIENTE VILLAS DEL PONIENTE
38 LIBRAMIENTO LA UNIDAD

107 GARCIA - VALLE VERDE GARCIA

310

MISION SAN JUAN

El listado de las rutas reestructuradas incluye 5 rutas troncales, 14 rutas alimentadoras
y 17 rutas secundarias, las cuales se listan segun las vialidades por donde circularan.

5Ru

tas Troncales:

3 rutas troncales principales que entran y salen de Lincoln: Parque Fundidora,

Alameda y Central de Autobuses.

1 ruta troncal principal que entra y sale de Ruiz Cortines: Ruta Ruiz Cortines.
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e 1 rutatroncal principal en todo el corredor.

14 Rutas Alimentadoras:

e 7 rutas alimentadoras en Lincoln: La Unidad, Misién de San Juan, La Alianza,
Villas del Poniente, Valle de San Martin, Balcones de San Bernabé y Garcia.

e 7 rutas alimentadoras en Ruiz Cortines: Jardines de Casa Blanca, Valle
Soleado, Hacienda Margaritas, Vivienda Digna, Bosques de San Miguel,
Lomas de la Paz y Dulces Nombres.

17 Rutas Secundarias:

e 5 rutas secundarias en Lincoln: 27 Valle Verde, 35 Lincoln, 2 Larga, 25 Alvaro
Obregén y 25 Villa Mitras.

e 12 rutas secundarias en Ruiz Cortines: 215 Penitenciaria, 201, 122 Estancia,
222 Noria, 222 Pueblo Nuevo i San Isidro, 210 Pueblo Nuevo i Exposicion
Guadalupe, 116 Calzada Union i Y Griega, 116 Talaverna i Y Griega 1
Centro, 216 Guadalupe i San Nicolas, 216 Rancho Viejo, 35 Ruiz Cortines,
ruta 202 Santa Catarina Vivienda Digna.

Autobuses de piso bajo

Se contempla la adquisicion de 112 vehiculos nuevos de piso bajo para mayor
comodidad del usuario como el mostrado en la Figura 23, los cuales estaran operando en las
rutas troncales, en el caso de las rutas alimentadoras y secundarias se utilizaran las mismas
unidades que actualmente operan en esas rutas.

Mas adelante en la tabla 8 también se muestra la descripcién del tipo de autobus
actual y el propuesto.

Figura 23. Ejemplo de autobus de piso bajo.
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Tabla 8. Descripcion del tipo de autobus actual y propuesto

) Tiempo de
Tipo de L, . -
. Largo Aplicacion Capacidad ascensoy Beneficios
autobus
descenso
SITUACION SIN PROYECTO
Actual 10 mts Transporte‘urbano Sentados 35, dg pre 4-6 segundos Los actuales
convencional 25, total 60 pasajeros

SITUACION CON PROYECTO

Ideal para corredores

12,30 mts Sentados 33, de pie Disminuyen un 67% los tiempos de
de transporte urbano .
largo x 3,10 h : 67, total 100 ascenso y descenso en comparacion a
De entrada semimasivo con . .
; mts de alturay pasajeros (con 1 1-2 segundos autobuses de piso normal. Ofrece un
baja demanda entre 2, 500 y : . S )
2,50 mts de ) espacio parasillade viaje rapido, comodo y seguro en sus
4, 500 pasajeros por ) f A o
ancho ruedas) interiores amplios y de gran visibilidad

hora direcciéon

Fuente: VOLVO y Mercedes Benz
Saturacion y capacidad del carril exclusivo

Con informacion del Anexo Il Estimacién de demanda en el corredor Lincoln Ruiz
Cortines el Consejo Estatal del Transporte y Vialidad realizo los disefios de la infraestructura,
ya que la demanda nos determina el nimero de autobuses que circularan por el carril
exclusivo, se debe tomar en cuenta el nUmero de autobuses que pueden circular por este tipo
de facilidad sin que se pierdan las ventajas de alcanzar cierta velocidad comercial en un
escenario a 30 afos, la figura 24 muestra que la infraestructura es del tamafio adecuado para
soportar la demanda esperada de autobuses.

Figura 24. Saturacion y Capacidad del Carril Exclusivo

Unidades por Hora

— Capacided Mav ma
—— Ercanario M mo 3 30 wios
=== Escenano Actunl

Unidades

Fuente: Cetyv.
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Sistema de recaudo

Existen 74 empresas poseedoras del 92.37% de la flota, la cuales forman la empresa
de Enlaces Inteligentes S.A., la cual tiene una concesion para operar el prepago, por lo que
mas de 4,500 autobuses tienen rastreo satelital y control de ascensos y descensos. Las
inversiones del sistema de prepago que ha realizado la empresa Enlaces Inteligentes S.A.
Rondan los 50 millones de ddlares. Los grupos que representan estas 74 empresas son: CTM
FEAT, TRANSREGIO, CTM GUADALUPE, CTM SNAT, LAZCANO, MARTINEZ GARCIA,
MARTINEZ GARZA, HUINALA Y CARDENAS.

Este sistema de prepago emprendido por los transportistas esta funcionando al 100%,
por lo que no hay ningn inconveniente en que este corredor funcione con el mismo sistema
gue es el mas moderno y de mayores dimensiones de todo México.

Centro de control parala gestiéon de la flota y semaforizacion inteligente

El proyecto contempla la construccion de un Centro de Control Inteligente (CCI) que
incluye el Centro de Control de Transito (CCT) SINTRAM, el Centro de Control de Operacién
y Monitoreo (CCO) y el Centro de Control del Prepago (CCP).

Desde el SINTRAM se dara prioridad total a los autobuses que circulen por el carril
exclusivo, como controla en tiempo real los semaforos de la ciudad sera posible otorgar
prioridad al transporte publico utilizando incluso los semaforos que se encuentran distantes del
corredor. Este sistema es operado por una empresa particular mediante un contrato de 10
afos pagandole en funcién de resultados, dicho contrato termina en Marzo del 2011, por lo
gue el nuevo operador también debera encargarse de la prioridad al transporte.

Desde este Centro de Control también se vigilara el cumplimiento de las 6rdenes de
servicio que estdn comprometidas en las concesiones de los transportistas, y las
modificaciones de estas 6rdenes de despacho que emite la autoridad en funcién de la
demanda de cada ruta y que también se obligara en los mismos contratos de concesion.
También desde este Centro de Control se administrara el Sistema de Informacion al Usuario.
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Figura 25. Componentes del Centro de Control Operacional
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d. Calendario de actividades

El calendario de actividades para la implementacion de este corredor Lincoln i Ruiz
Cortines es el que se describe en las tablas 9 y 10, en la que se puede ver que en un periodo
de 14 meses se desarrollaria completamente este proyecto.
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Tabla 9. Calendario de actividades (parte I).

1. PROYECTOS Y SUPERVISION EXTERNA

1.1 REALIZACION DE PROYECTO EJECUTIVO

5.554.809

5.554.809

5.554.809

5.554.809

1.2 SUPERVISION EXTERNA DE IMPLANTACION

185.390

185.390

185.390

2. CARRILES CONFINADOS

61.431.151

61.431.151

61.431.151

3. TERMINALES

3.1 TERMINALES

26.121.448

26.121.448

26.121.448

3.2 ADQUISICION DE TERRENOS PARA TERMINALES

56.100.000

56.100.000

4. ESTACIONES

4.1 ESTACIONES (PARADEROS)

15.895.991

4.2 ESTACION DE TRANFERENCIA

4.3 ACCESIBILIDAD A ESTACIONES

5. ACCESIBILIDAD Y MOVILIDAD A LO LARGO DEL CORREDOR

6. OBRAS INDUCIDAS DE INFRAESTRUCTURA

6.1 ENTERRADO DE REDES, ELECTRICIDAD Y TELEFONIA

2.505.929

2.505.929

2.505.929

6.2  DRENAJE PLUVIAL (VIALIDAD)

2.424.045

2.424.045

2.424.045

6.3 ILUMINACION PUBLICA EN PASILLOS O ACERAS

7. OBRAS VIALES O ADECUACIONES GEOMETRICAS

7.1 PASOS A DESNIVEL (3 PASOS A DESNIVEL)

17.948.239

17.948.239

17.948.239

7.2 LOGISTICA DE INTERSECCIONES (60 INTERSECCIONES)

2.431.250

2.431.250

8. URBANISMO Y COMPENSACION AMBIENTAL

8.1 RENOVACION Y EMBELLECIMIENTO URBANO

8.2 COMPENSACION AMBIENTAL Y PAISAJISMO

8.3 MDL (BONOS DE CARBONO)

399.039

399.039

399.039

8.4  REVISION, ACTUALIZACION Y COMPATIBILIDAD DE TECNOLOGIAS

299.279

299.279

299.279

9. SEMAFORIZACION

9.1 TECNOLOGIA EN CORREDOR (FIBRA OPTICA, CFTV, RADARES,
SEMAFOROS DE CRUCE, ETC)

9.2  INTEGRACION SEMAFORICA - CTA

10. SISTEMAS DE INFORMACION Y SENALIZACION

10.1 INFORMACION AL USUARIO

11. OFICINAS, PATIOS, TALLERES Y ENCIERROS

11.1  INSPECCION VEHICULAR DE AUTOBUSES Y ESTACIONAMIENTOS

11.2  INSPECCION TECNICA DE INGENIERIA VEHICULAR

12. CENTROS DE CONTROL Y TELECOMUNICACIONES

12.1 TERMINAL - CCT

122 SISTEMA  LOGICO Y FisSICO

CONCESIONARIOS

ENTRE GOBIERNO Y

13. TECNOLOGIA PARA EL CORREDOR

13.1  INVERSIONES EN TECNOLOGIA DE INFORMACION AL USUARIO

[TOTAL

| 5.554.809] 61.654.809] 62.053.848] 5.953.848] 399.039] 110.915.481] 113.346.731] 129.242.722|
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Tabla 10. Calendario de actividades (parte ).

1. PROYECTOS Y SUPERVISION EXTERNA

1.1 REALIZACION DE PROYECTO EJECUTIVO 22.219.234
1.2 SUPERVISION EXTERNA DE IMPLANTACION 185.390 185.390 185.390 185.390 185.390 185.390 185.390 1.853.900
2. CARRILES CONFINADOS 61.431.151 61.431.151 61.431.151 61.431.151 61.431.151 491.449.206
3. TERMINALES

3.1 TERMINALES 26.121.448 26.121.448 26.121.448 156.728.688
3.2 ADQUISICION DE TERRENOS PARA TERMINALES 112.200.000
4. ESTACIONES

4.1 ESTACIONES (PARADEROS) 15.895.991 15.895.991 15.895.991 15.895.991 15.895.991| 15.895.991 111.271.936
4.2 ESTACION DE TRANFERENCIA 2.543.956 2.543.956 2.543.956 7.631.867
4.3 ACCESIBILIDAD A ESTACIONES 3.402.348 3.402.348 3.402.348 3.402.348 3.402.348 3.402.348 20.414.086
5. ACCESIBILIDAD Y MOVILIDAD A LO LARGO DEL CORREDOR 5.378.072 5.378.072 5.378.072 5.378.072 5.378.072 5.378.072 32.268.433
6. OBRAS INDUCIDAS DE INFRAESTRUCTURA

6.1 ENTERRADO DE REDES, ELECTRICIDAD Y TELEFONIA 2.505.929 2.505.929 2.505.929 2.505.929 2.505.929 20.047.433
6.2 DRENAJE PLUVIAL (VIALIDAD) 2.424.045 2.424.045 2.424.045 14.544.267
6.3 ILUMINACION PUBLICA EN PASILLOS O ACERAS 1.796.197 1.796.197 1.796.197 1.796.197 1.796.197 1.796.197 10.777.180
7. OBRAS VIALES O ADECUACIONES GEOMETRICAS

7.1  PASOS A DESNIVEL (3 PASOS A DESNIVEL) 17.948.239 17.948.239 17.948.239 17.948.239 17.948.239| 17.948.239| 17.948.239 179.482.394
7.2 LOGISTICA DE INTERSECCIONES (60 INTERSECCIONES) 2.431.250 2.431.250 2.431.250 2.431.250 2.431.250 2.431.250 19.450.000
8. URBANISMO Y COMPENSACION AMBIENTAL

8.1 RENOVACION Y EMBELLECIMIENTO URBANO 7.141.085 7.141.085 7.141.085 7.141.085 7.141.085 7.141.085 42.846.510
8.2 COMPENSACION AMBIENTAL Y PAISAJISMO 1.093.250 1.093.250 1.093.250 1.093.250 4.373.000
8.3 MDL (BONOS DE CARBONO) 1.197.117
8.4 REVISION, ACTUALIZACION Y COMPATIBILIDAD DE TECNOLOGIAS 299.279 1.197.117
9. SEMAFORIZACION

9.1 TECNOLOGIA EN CORREDOR (FIBRA OPTICA, CFTV, RADARES,

SEMAFOROS DE CRUCE, ETC) ( 3.798.198 3.798.198 3.798.198 3.798.198 3.798.198 3.798.198 22.789.190
9.2 INTEGRACION SEMAFORICA - CTA 4.673.701 4.673.701 4.673.701 4.673.701 4.673.701 23.368.507
10. SISTEMAS DE INFORMACION Y SENALIZACION

10.1 INFORMACION AL USUARIO 221.193 221.193 221.193 663.578
11. OFICINAS, PATIOS, TALLERES Y ENCIERROS

11.1 INSPECCION VEHICULAR DE AUTOBUSES Y ESTACIONAMIENTOS 850.587 850.587 850.587 850.587 3.402.348
11.2 INSPECCION TECNICA DE INGENIERIA VEHICULAR 425.294 425.294 425.294 425.294 1.701.174
12. CENTROS DE CONTROL Y TELECOMUNICACIONES

12.1 TERMINAL - CCT 1.160.660 1.160.660 1.160.660 1.160.660 1.160.660 1.160.660 6.963.961
12.2 SISTEMA LOGICO Y FISICO ENTRE GOBIERNO Y|

CONCESIONARIOS 928.528 928.528 928.528 928.528 3.714.112
13. TECNOLOGIA PARA EL CORREDOR

13.1 INVERSIONES EN TECNOLOGIA DE INFORMACION AL USUARIO 4.642.641 4.642.641 4.642.641 4.642.641 4.642.641 4.642.641 27.855.843
[TOTAL | 139.819.338] 158.806.599] 163.480.300] 138.232.466] 135.909.703] 71.972.623] 43.068.766] 1.340.411.081]
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e. Tipo de proyecto de inversion

Se trata de un proyecto de infraestructura econémica en particular de
infraestructura vial, en este caso enfocada a un corredor vial de transporte publico, con la
finalidad de volver mas eficiente la movilizacién de pasajeros de una zona a otra.

El proyecto se puede catalogar como un activo fijo para la produccién de bienes y
servicios en el sector de comunicaciones y transportes.

£ Localizacion y zona de influencia

El Proyecto del Corredor Lincoln i Ruiz Cortines se localiza en diferentes
proporciones dentro de cuatro municipios pertenecientes al Area Metropolitana de
Monterrey, los cuales conforme al porcentaje de utilizacion del espacio urbano se
enumeran de la siguiente manera Monterrey, Guadalupe, Garcia y San Nicolas de los
Garza.

El proyecto comienza al sureste del Municipio de Garcia sobre la Avenida Lincoln y
el Libramiento Noroeste, continuando por dicha Avenida en direccién sureste hasta la Calle
Rodrigo Gémez dentro del Municipio de Monterrey, esta calle es la unién entre ambos
corredores continua por la Avenida Adolfo Ruiz Cortines que se desenvuelve en direccion
oriente de manera transversal hasta la Carretera Villa Juarez y Carretera a Dulces
Nombres en el Municipio de Guadalupe. Ver figura 26.

Figura 26. Ubicacién geografica del proyecto.
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Corredor Abraham Lincoln =~ Adolfo Ruiz Cortines s  Torminol de Transferencla . Paraderos Infegracion con Metro @

Fuente: Elaboracion propia.
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