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Antecedentes
Desde hace algunos años, la zona metropolitana de Monterrey (ZMM) se ha visto afectada por un rápido incremento en el transito vehicular. Este fenómeno se dio principalmente a mediados de los noventa, cuando por iniciativa federal se permitió el acceso a vehículos de procedencia extranjera, esta decisión logro en muy poco tiempo sobrepasar la capacidad de vía en la mayor parte de las avenidas de la ZMM, es por este motivo que desde la administración del Lic. Fernando Canales Clarión Gobernador del Estado de Nuevo León, y de manera muy especial en la actual administración (2003-2008), se esta haciendo énfasis en proyectos de infraestructura vial.

Los proyectos viales pueden ser tan sencillos y económicos como cambiar la circulación de una calle o tan complejos y costosos como la construcción de un anillo vial o un distribuidor. Cualquiera que sea el caso, para determinar la conveniencia de llevar a cabo un proyecto o no, los administradores públicos cuentan con una herramienta que les permite tomar decisiones, esta herramienta es la evaluación socioeconómica de proyectos.
La evaluación social a diferencia de la evaluación privada, considera todos aquellos costos y beneficios en los que la sociedad va a incurrir antes, durante y después de la puesta en marcha del proyecto, dichos costos y beneficios provienen de efectos que se clasifican en directos
, indirectos
, externalidades
 e intangibles
.
Uno de los principales proyectos viales realizados durante la administración del Licenciado Fernando Canales Clarión, fue el anillo vial metropolitano, cuyo objetivo principal es la comunicación entre las zonas: Valle, Cumbres, San Bernabé, Topo chico y San Nicolás, también de cierta forma con el objetivo de agilizar el flujo vehicular en toda la ZMM.
El Instituto Tecnológico y de Estudios Superiores de Monterrey, a través de su Centro de Análisis y Evaluación de la Política Pública (CAEP), realizó la evaluación socioeconómica a nivel de perfil de una fase de este proyecto, lo anterior con la finalidad de emitir una recomendación en torno a la conveniencia de continuar con los estudios relacionados con el mismo que impliquen desembolsos significativos de recursos.
Situación actual

Dada la naturaleza del proyecto, fue necesario establecer una “Red Vial Relevante” (RVR), esta red identifica cuáles iban a ser las arterias afectadas directamente con el proyecto y cuales van a ser afectadas de manera indirecta, con la identificación de la RVR el equipo evaluador pudo establecer los costos y beneficios directos e los indirectos del proyecto, así como las externalidades que la población iba a percibir durante la construcción.

Este trabajo es muy complejo y hubiera llevado años establecerlo, pero afortunadamente en la ZMM el Sistema de Transito Metropolitano (SINTRAM), cuenta con una de las técnicas de administración de transito mas eficientes del país, por lo que fue con el apoyo del SINTRAM y su modelo de asignación vehicular TransCAD
, el cual es un Sistema de Información Geográfica (GIS) diseñado específicamente para manejar información vial; mediante este sistema es posible diseñar, almacenar, administrar y analizar una red vial a gran detalle; este modelo esta alimentado con información de una encuesta origen – destino realizada en 1997 y actualizada al 2000, con este modelo se pudo establecer esta RVR. 

Con base en los flujos obtenidos de las corridas del modelo de asignación vehicular TransCAD, se revisó qué vías modificaban su flujo al entrar el proyecto.
Posteriormente, dado que no existe una homogeneidad completa de estas vías, la Red Vial Relevante (RVR) se dividió en 48
 tramos, tomando en cuenta la capacidad y el flujo de los links
 que componen cada tramo.

Gráficamente se puede observar en el mapa, las vialidades de la red vial relevante, que fueron identificadas con información proporcionada por el SINTRAM, utilizando el modelo de asignación vehicular TransCAD. 

Con dicha información se observaron las avenidas que serán afectadas con el proyecto, tanto por la liberación de carga vehicular (vía sustituta), como las que incrementaran dicha carga (vía complementaria).

Red vial relevante identificada
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Para llevar a cabo este estudio fue necesario identificar cual fue la situación actual de la ZMM esto es, cuales son los costos actuales en los que incurren los transeúntes de la RVR, normalmente estos costos se clasifican como “costo generalizados de viaje” o CGV.

El CGV, determina el valor en el que incurre un vehículo y sus ocupantes por viajar de un punto a otro, este aumenta conforme el tiempo de recorrido se incrementa; el CGV esta compuesto por tres costos: el costo por operación y tiempo de los usuarios, el costo por ralentí
 y el costo por detención.

Para establecer este costo, fue necesario conocer el número de vehículos que transitan por la RVR durante todo el día, cual es el origen y el destino de los mismos, el número de ocupantes y el tipo de vehículo. Esta información es analizada por hora pico, hora valle, por período vacacional y no vacacional; asimismo es necesario saber si los ocupantes se encuentran realizando alguna actividad laboral o de diversión. Toda esta información únicamente puede ser recopilada a través de una encuesta origen – destino y un aforo vehicular, ambas habían sido realizadas por el SINTRAM.
El equipo evaluador del ITESM, realizó recorridos, calculó los costos de desgaste y tiempo de los usuarios, midió pendientes y estableció la calidad del pavimento, toda esta información fue alimentada en un programa computacional llamado VOC-MEX
. Este software proporciona el CGV por tipo de vehículo, es decir: vehículo de carga dependiendo el número de ejes, de transporte de pasajeros, automóvil, etc., lo cual significó la realización de 4,608 corridas. Con dicha información se consolido un CGV total, para así poder determinar los costos en la situación actual, los cuales ascendían a $143,369 millones de pesos del 2001.
Situación sin proyecto

En el proceso de la evaluación social, se trata de establecer cuáles serían las posibles optimizaciones que pueden evitar o postergar la construcción del proyecto, estas optimizaciones pueden ser administrativas o pequeñas obras que no representen un costo significativo para los promotores del proyecto. En el presente proyecto una de las optimizaciones mínimas identificadas, fue el recarpeteo
.
En la situación sin proyecto se estimó el comportamiento de la RVR durante el horizonte de evaluación del proyecto (20 años), dado que el SINTRAM proporcionó información a través de su sistema de simulación TransCAD, de cómo será el comportamiento de los flujos vehiculares para el año 2020. Se calcularon las tasas de crecimiento anual, velocidades y los costos en los que incurriría la sociedad de continuar transitando por donde actualmente lo hace, en el caso de que “no se realice” el proyecto. 

En la situación sin proyecto se supuso que “todas” las vialidades de la RVR, serán recarpeteadas, lo cual significa un beneficio para los vehículos que por ahí circulen, pues reducirán sus costos de mantenimiento y desgaste.

Este beneficio se mide a partir de la situación actual, en donde se supone que el Índice de Rugosidad Internacional (IRI) mejorará y aplicado al sistema VOC - MEX, este identificará un costo menor de mantenimiento por la mejor condición del pavimento.
Por lo tanto en la situación actual se estimo un CGV para los 20 años establecidos como horizonte de evaluación del proyecto, dado que el dinero tiene un valor diferente a través del tiempo se realizó un análisis de valor presente con las tasas de interés establecidas como sociales por el Banco Mundial
, lo cual dio un valor de $713,904 millones de pesos del 2001. Esto representa el costo que la sociedad que transita por la RVR incurrirá si no se realiza el proyecto.
Situación con proyecto
El proyecto consistió en la evaluación a nivel perfil de una fase del Anillo Vial Metropolitano, correspondiente al tramo Leones – Arroyo Topo Chico el cual se encuentra ubicado en la parte nor-poniente de la ZMM.
Se espera que el proyecto ayude a resolver la demanda existente, de tal manera que mas usuarios puedan transitar a la velocidad deseada o bien a una velocidad mayor que a la que actualmente transitan y por ende se vean beneficiados con un menor tiempo de traslado y un menor CGV.
En la situación con proyecto, se estimó que algunos vehículos cambien la ruta que utilizan para llegar de un origen a un destino; de esta manera, se tienen los vehículos que circularían por rutas alternativas en la situación sin proyecto y que se desviarían rumbo al nuevo trazo siempre y cuando sus CGV´s sean menores en la situación con proyecto. Además, al cambiar su ruta puede suceder que algunos vehículos viajen por vías que antes no utilizaban.
La oferta es la RVR, compuesta por 48 tramos en la región nor-poniente de la Zona Metropolitana de Monterrey, 45 de ellos son los presentados en la situación sin proyecto y los 3 adicionales son generados con la operación del proyecto.   

Para estimar cuál pudiera ser el CGV al que los usuarios incurrirán, se tomaron en cuenta las mejores condiciones de la carpeta asfáltica, y un incremento en las velocidades actuales de tránsito, así fue como se calculó el nuevo costo que la sociedad incurrirá como consecuencia de la puesta en marcha de este proyecto el cual es menor en casi un 0.5% en relación al estimado en la situación sin proyecto.
Evaluación
La evaluación social consiste en comparar los costos y beneficios de la situación sin proyecto con los de la situación con proyecto, pero como se había comentado, la evaluación social identifica “todos” los costos y beneficios a los que la sociedad incurre, tanto directos, indirectos, externalidades como intangibles, así pues se estableció que durante la realización del proyecto la sociedad iba a incurrir en costos adicionales por las molestias de la propia ejecución del proyecto que de forma indirecta se ven afectados, estos básicamente fueron costos como congestión, mantenimiento y limpieza en la zona de construcción durante los 2 años que tomaría la consumación de la obra.
Finalmente se llegó a la conclusión de que al realizar el balance entre la situación con proyecto y la situación sin proyecto esta obra iba a beneficiar a la sociedad con un Valor Actual Neto (VAN) positivo, lo anterior significa que los beneficios identificados superaban a los costos, por lo que se recomendó su ejecución lo antes posible.

La Tasa de Rentabilidad Inmediata (TRI) calculada fue de 37.7% la cual presenta un valor que duplica el costo social de oportunidad de los recursos del país (16%), lo que otorga un alto grado de confiabilidad respecto de la conclusión de este estudio.
Conclusiones
Es claro que los proyectos nacen porque hay necesidades, que su objetivo es resolver un problema específico y que para lograrlo se requiere de recursos, “Los recursos son escasos y las necesidades ilimitadas”. El hecho de que un proyecto compense una necesidad no quiere decir que es necesario realizarlo, ya que si bien genera beneficios también costos. Pero en la medida en que los beneficios superen los costos convendrá llevarlo a cabo el proyecto, de ahí la necesidad de realizar una evaluación eficiente.

Parece lógico que debe hacerse una evaluación para determinar la conveniencia de ejecutar un proyecto, pero esto no siempre sucede. Casi siempre los recursos se han distribuido de acuerdo con las “agendas” de los líderes políticos, o de acuerdo con los intereses de grupos de poder. Esto definitivamente no garantiza que la asignación sea lo más eficiente para la sociedad.
¿Cuantas obras de infraestructura no hemos conocido que al momento de ser terminadas, no representan mas que grandes elefantes blancos, monumentos de la ineficiencia?
Ejemplos como el de la evaluación social del anillo vial metropolitano de Monterrey, ayudan a transparentar las actividades de los gobiernos, demostrando que las buenas acciones tienen buenos resultados. 
� Son todos aquellos que se generan directamente por el proyecto.


� Son aquellos efectos que se reflejan en mercados similares o sustitutos, como el incremento en el flujo vehicular en una calle por la reparación de otra.


� Estas pueden ser positivas o negativas, por ejemplo el ruido o la contaminación durante la ejecución de un proyecto son consideradas externalidades negativas.


� Se consideran intangibles por que es muy difícil poder estimarlos en pesos y centavos, se refiere principalmente a efectos de seguridad nacional o política.


� Al correr este modelo a partir de una matriz origen-destino, se obtiene información como capacidad de vía, velocidad de diseño y flujos por sentido.


� Inicialmente se seleccionaron 49 tramos, pero en el trabajo de campo no se pudo transitar por uno de ellos, ya que estaban realizando adecuaciones viales. El equipo evaluador decidió omitirlo.


� El Link representa el número que identifica el segmento de una vialidad. Una vialidad puede estar conformada por varios links, si durante su trayectoria sufre variaciones vehiculares originadas por intersecciones o por semáforos.


� Representa el consumo de combustible del vehículo cuando está detenido, pero con el motor en marcha; este tipo de situaciones se da en las intersecciones al esperar el cruce de las mismas.


� Vehicle Operating Costs Model Versión 4.0  Ajustado para México


� Mejorar las características de la actual carpeta asfáltica


� En los proyectos de evaluación social se establecen tasas de interés “sociales” y estas establecidas de la siguiente manera: años 2001 al 2005 16% anual, del año 2006 al 2010 14% anual y del 2011 en adelante del 12% anual.
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