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Glosario
Movilidad: por movilidad se entiende el conjunto de desplazamientos, de personas
y mercancias, que se producen en un entorno fisico. (Ecologistas en accion, 2007)

Movilidad urbana: se conceptualiza en los desplazamientos origen-destino que

tienen lugar en las ciudades

Transporte: medio por el cual son trasladados datos, objetos o seres vivos de un

lugar a otro. (Significados.com, 2017)

Transporte publico: termino aplicado al transporte colectivo de pasajeros. A
diferencia del transporte privado, los viajeros de transporte publico tienen que
adaptarse a los horarios y a las rutas que ofrezca el operador. Usualmente los
viajeros comparten el medio de transporte y esta disponible al publico en general.

(Definicién de Transporte Publico, s.f)

Densidad vial: mide la longitud de las vialidades por kilbmetro cuadrado en el
area urbana. (Schott, 2019)
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Abreviaciones

ONU: Organizacion de las Naciones Unidas

ONU- Habitat: Programa de las Naciones Unidas

OMS: Organizacion Mundial de la Salud

INEGI: Instituto Nacional de Estadistica y Geografia

CONEVAL: Consejo Nacional de Evaluacion de la Politica de Desarrollo Social
SEDESOL: Secretaria de Desarrollo Social en México

IMSS: Instituto Mexicano del Seguro Social

PND: Plan Nacional de Desarrollo

PED: Plan Estatal de Desarrollo

PMDU: Plan Municipal de Desarrollo Urbano

LGSD: Ley General de Desarrollo

COPLADEM: Comité de Planeacién para el Desarrollo del Estado de Hidalgo
BTR: Bus Rapid Transit

A.V: Avenida

BLVD: Boulevard
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Introduccion

Este proyecto es el resultado de la investigacion sobre el sistema de transporte
publico en el municipio de Pachuca de soto, el objetivo principal es analizar la
composicion y caracteristicas de dicho sistema, asi como profundizar en la calidad
y seguridad del mismo. Esto debido a que en los ultimos afios las ciudades han
experimentado un fuerte crecimiento poblacional, un proceso intenso Yy
descontrolado de urbanizacién, sin embargo, los servicios publicos y los
presupuestos para el mantenimiento y desarrollo de infraestructura no
acompafaron ese crecimiento, sino que se quedaron rezagados a expensas de la
calidad de vida de los ciudadanos

En este contexto es por ello que uno de los temas de mayor importancia en la
actualidad es la movilidad urbana, puesto que la mayoria de los problemas en las
ciudades se relaciona con el acelerado crecimiento de las areas urbanas esto
desencadena , el aumento de la distancia, tiempo y costos en los traslados de la
poblacion ,causando serios problemas de movilidad resultados del aumento
irrazonable de vehiculos privados, la falta de un sistema de transporte publico eficaz
y la insuficiencia de infraestructura vial , los cuales se ven reflejados en conflictos

vales y contaminacion en la ciudades
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Justificacion

En lo que va del siglo, la movilidad urbana se ha convertido en uno de los grandes
retos de gobiernos locales y de planificadores. Dado que un gran numero de
personas optan por vivir en las ciudades, la gestion eficaz y sostenible de su

movilidad es una tarea que no se puede ignorar.

La asequibilidad de bienes y servicios es fundamental para el bienestar de las
personas, por lo que el sistema de transporte publico se ha convertido en una

politica social similar a muchas otras.

El servicio de transporte publico de pasajeros en el municipio de Pachuca de Soto
presenta deficiencias estructurales, tacticas y operativas, las politicas con respecto
a este tema son poco claras y pertinentes, existe una falta de intervencion publica

gue regule la prestacion del servicio y que garantice un nivel éptimo.

Objetivo

Definir con mayor grado de detalle los requerimientos de calidad y seguridad
necesarios en el sistema de transporte publico encarado a reducir la dependencia
del vehiculo privado y a promover la sostenibilidad del sistema de transporte de

pasajeros.

Objetivos Especificos
e Estudiar los factores que intervienen en la percepcion de la calidad del
sistema de transporte publico
e Analizar el sistema de seguridad del servicio de transporte publico de
pasajeros, principalmente ligadas a la organizacién del sector en sus niveles

estratégico tactico y operativo.
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Capitulo 1. El Transporte y sus Conflictos

Es claro que los procesos de urbanizacion son inevitables para todos los paises y
se han dado en forma acelerada. A inicios del siglo XXI la humanidad alcanzé uno
de los niveles demograficos mas importantes de la historia, de acuerdo con el
estudio “Desafios de Mega ciudades" el nuevo modelo de vida de la humanidad sera
el de las ciudades, la mayoria de las personas vivirdn en ellas y serdn motores de
crecimiento de las economias de sus paises, concentran los mejores empleos,
servicios; contaran con la mejor infraestructura y seran las que marquen la dinamica
demografica en los proximos 20 afios (GlobesScan y McLean Hanzel, 2010).
Aunado al crecimiento de las ciudades y sus economias crecen los retos y desafios
para otorgar a sus habitantes calidad de vida, es por ello que se ha puesto especial
atencion en encontrar alternativas de solucién a los diversos problemas que
suceden en torno a la vida de las ciudades como el empleo, seguridad,
infraestructura, movilidad, salud, educacién, comunicaciones y transporte, entre
muchos otros (Pérez, 2020).

Un tema de gran importancia en la planeacién urbana y el desarrollo metropolitano
es el transporte, pues constituye un elemento basico para el desarrollo de la
identidad y la descentralizacion de actividades en la ciudad, sin embargo, en los
ultimos afios este ha experimentado cambios debido al acelerado proceso de
urbanizacién poniendo en manifiesto la poca o nula planeacion que existe
alrededor del tema dejando ver la necesidad de impulsar estrategias eficiente que
generen un cambio en el sistema de transporte publico.

En México el sistema de transporte publico representa un problema serio, debido la
poca eficiencia, la baja seguridad y la deficiente calidad de servicio, que por afios
ha afectado el transporte publico, de ahi emerge la necesidad de impulsar un
cambio eficiente en el uso del transporte e implementar alternativas seguras para la

ciudadania.
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En el caso del municipio de Culincan el H. Ayuntamiento, se planteé como principal
objetivo la implementacién de una urbanizacion moderna, funcional y sustentable.
En lo referente al transporte publico especificamente, se intenta mejorar su
condicion actual, reorganizar e incrementar la accesibilidad y seguridad, asi como
promover e incentivar su uso, se espera que el sistema de transporte publico sea
de alta calidad. Las autoridades han identficado algunos problemas: La
planificacion de las rutas es minima y en ocasiones nula, la eficiencia y calidad del
servicio es baja, la confluencia de unidades en algunos puntos del municipio genera
congestiones, etc. En general el transporte publico no es visto como una opcién

viable y segura (Burgos Davila, Silva Rio , Troncoso Avalos, & Lopez , 2013).
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Capitulo 2. Marco Normativo e Institucional

2.1. Legislacién Internacional

2.1.1 Plan Estratégico ONU Habitat 2020-2021

La alineacién con el plan estratégico con fines del proyecto se enfoca en las dos
primeras esferas de cambio como la reduccién de la desigualdad espacial y la
pobreza en las comunidades en el espacio contindo entre las zonas rurales y
urbanas, se compromete a otorgar un mayor acceso a los servicios basicos, la
movilidad sostenible y el espacio publico. Ademas del aumento de la prosperidad
compartida en las ciudades y las regiones, que tiene como fin un mayor despliegue
de tecnologias de vanguardia e innovaciones (ONU-HABITAT, 2020).

2.1.2 Un Global Compact

La organizacion de las naciones unidas derivada de convenciones y declaraciones
universales que se encuentran respaldadas por numerosos documentos y
resoluciones intergubernamentales promueve que las empresas adopten un
planteamiento responsable basado en los objetivos del desarrollo de las naciones
unidas que favorezcan el desarrollo de mantener un enfoque preventivo, ademas
de iniciativas y tecnologias respetuosas que favorezcan Medio Ambiente como lo
plantean los principios 7,8 y 9 del apartado del medio ambiente (Un Global
Compact, SN).

2.2 Legislacion Nacional

2.2.1 Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos
La constitucion politica de los Estados Unidos Mexicanos promueve un proceso de

planeacién democrética del desarrollo nacional que imprima solidez, dinamismo,
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competitividad, permanencia y equidad al crecimiento de la economia para la
independencia y la democratizacion politica, social y cultural de la nacién de igual
manera busca garantizar que este sea de forma integral y sustentable fortaleciendo
la soberania de la nacién en base a los articulos 25 y 26 constitucionales. De
manera particular la propiedad de las tierras y aguas dentro de los limites
territoriales corresponden a la nacién y esta tiene el derecho de trasmitir el dominio
de ellas a particulares constituyendo la propiedad privada y cuenta con la facultad
de admitir nuevos estados a la union federal dentro de los limites existentes esto en
base a los articulos 27 y 73 constitucionales (Camara de Diputados del H. Congreso
de la Unién, 1917).

2.2.2 Plan Nacional de Desarrollo 2019-2024

La alineacién de PND con los fines del proyecto se enfoca en la Politica Social que
concierne de manera especifica a la parte de desarrollo sostenible; el gobierno de
México estd comprometido a incentivar el desarrollo sostenible puesto que este es
un factor indispensable para mejorar la calidad de vida de los habitantes. Este se
refiere a satisfacer las necesidades de las generaciones presentes sin comprometer
el bienestar de las generaciones futuras, desde un ambito ético, social, ambiental y
econdmico (Presidencia de la Republica , 2019).

2.2.3 Ley de Planeacion

Las disposiciones de esta Ley son de orden publico e interés social y tienen por
objeto establecer, normas y principios basicos conforme a los cuales se llevara a
cabo la Planeaciéon Nacional del Desarrollo y encauzar las actividades de la
administracion Publica Federal en conjunto con los érganos encargados de llevar
acabo la planeacion. La planeacion debera realizarse en un medio para el eficaz
desempeiio de la responsabilidad del Estado sobre el desarrollo equitativo,
incluyente, integral, sustentable y sostenible del pais, con perspectiva de
interculturalidad y de género, y debera tender a la consecuciéon de los fines y
objetivos politicos, sociales, culturales, ambientales y econdémicos contenidos en la

Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos. Para ello, estara basada en
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los siguientes articulos, 2 con el fortalecimiento de la soberania, la independencia y
autodeterminacion nacional, en lo politico, lo econémico y lo cultural, articulos 3, 5,
9 14, 20, 27 y 42, que incluyen programas sectoriales, institucionales, regionales y
especiales considerando los aspectos administrativos y de politica econdémica,
social, ambiental y cultural, correspondientes para efectuar una revision de las
disposiciones legales que se encuentren vigentes en materia de planeacion, a
efecto de formular y ser procedente, las iniciativas de reformas que resulten
necesarias para la ejecucion de una planeacién con responsabilidad del Ejecutivo
Federal, conducir la planeacion nacional del desarrollo con la participacion
democratica de la sociedad, de conformidad con lo dispuesto en la presente Ley
(Camara de Diputados Del H. Congreso de la Union, 1983).

2.2.4 Ley General de Desarrollo Social

Mediante la creacion de Ley de Desarrollo Social (LGSD) se determind la creacion
del Consejo Nacional de la Evaluacién de la Politica de Desarrollo Social.
(CONEVAL). Dicha Ley establece que el CONEVAL tiene por objetivo principal
normar y coordinar la evaluacion de las politicas publicas y programas de desarrollo
social que ejecuten las dependencias publicas, y establecer los lineamientos para
la definicion, identificacion y medicion de la pobreza. Esto se encuentra establecido
en los articulos 12, 13, 14, 15, 16 y 17; destacando que la planeacion del desarrollo
social incluira los programas municipales; planes y programas estatales; programas
institucionales, regionales y especiales; el Programa Nacional de Desarrollo Social;
y el Plan Nacional de Desarrollo, asi mismo la Politica Nacional del Desarrollo
Nacional debera de incluir cuando menos dos vertientes de las siguientes:
Superacion de la pobreza a través de la educacion, la salud, de la alimentacién
nutritiva y de calidad, la generacion de empleo e ingreso, autoempleo y
capacitacion; Fraccion reformada DOF 01-06-2016; Seguridad social y programas
asistenciales; Desarrollo Regional; Infraestructura social basica, y Fomento del
sector social de la economia (Camara de Diputados Del H. Congreso de la Unién,
2004).
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2.2.5 Ley de Caminos, Puentes y Autotransporte Federal

Regula la construccién operacion, explotacion, conservacion y mantenimiento de
los caminos y puentes, los cuales constituyen vias generales de comunicacion; asi
como los servicios de autotransporte federal que en ellos operan sus servicios
auxiliares y el transito en dichas vias (Camara de Diputados Del H. Congreso de la
Union, 1993).

2.2.6 Programa Sectorial de Comunicaciones y Transportes 2020-2024

México pretende desarrollar su maximo potencial en materia de comunicaciones y
transportes por lo tanto es de vital importancia convertir a estos dos sistemas en
una plataforma logistica que brinde un transporte moderno y acceso universal sin
embargo estos presentan algunos retos como los siguientes: En el sector transporte:
costos de los servicios de transporte, conectividad, seguridad, desarrollo regional,
nivel de servicio del usuario, capacidad para atender la demanda, medio ambiente
y desarrollo urbano. En el sector de comunicaciones: cobertura y penetracion. Los
restos que presenta el servicio de transporte en cuestion de infraestructura carretera
son retos criticos a resolver son la seguridad y el desarrollo, de ahi siguen los retos
importantes que son el costo del servicio, competitividad y desarrollo urbano: por
altimo, los retos relevantes como compacidad de atender la demanda y el medio
ambiente. En lo que respecta al autotransporte los retos criticos a resolver son la
conectividad, seguridad, medio ambiente y desarrollo urbano: seguido de los retos
importantes que son el de nivel critico (Secretaria de Comunicaciones y transportes
, 2020).

2.3 Legislacion Estatal

2.3.1 Constitucion Politica del Estado Libre y Soberano de Hidalgo

El Estado de Hidalgo, como integrante de la Federacion, es libre y soberano en todo
lo que concierne a su régimen interior, conforme a los preceptos de la Constitucion
Politica de los Estados Unidos Mexicanos. El Estado programard, planeara,

conducira, coordinara y orientara la actividad econdmica en la Entidad, y regulara
19



fomentara las actividades que demande el interés publico sin menoscabo de las
libertades y derechos que otorgan esta Constitucion y la General de la Republica.
Dentro de su ambito de competencia, velard por la estabilidad de las finanzas
publicas estatales y municipales para coadyuvar a generar condiciones favorables
para el crecimiento econdmico y el empleo. El Plan Estatal de Desarrollo y los planes
municipales deberan observar dicho principio. El desarrollo integral se llevara a cabo
mediante un sistema de planeacion democratica, que imprima solidez, dinamismo,
permanencia y equidad, promoviendo en todo momento la rendicion de cuentas bajo
los principios de transparencia y austeridad, como parte esencial del desarrollo. Los
programas sectoriales, institucionales, operativos, regionales, municipales, y
especiales que se elaboren en el Estado se sujetaran obligatoriamente al Plan
estatal de Desarrollo. Todo esto lo segun lo establecido en los articulos
constitucionales: 82, 85 y 86, pertenecientes al Capitulo Il del Poder Ejecutivo,
seccién IV de La Planeacion Estatal Del Desarrollo (Congreso del Estado de
Hidalgo, 1920).

2.3.2 Plan Estatal de Desarrollo del Estado de Hidalgo 2016-2022

La alineacion de PED con el proyecto se enfoca en el eje 5. Hidalgo con desarrollo
sostenible que tiene como objetivo adoptar nuevas formas de aprovechar los
recurso con el fin de preservar un medioambiente sano y equilibrado; 5.1 Equidad
de Servicios e Infraestructura Sostenible como eje central que asegure la
equilibrada cobertura de infraestructura en servicios béasicos para la poblacion,
mediante el fortalecimiento y aplicacion de los fundamentos normativos ambientales
y la vigilancia continua para incorporar criterios que permitan el desarrollo de una
infraestructura sostenible, principalmente en los sectores sociales mas vulnerables;
5.3 Ordenamiento Territorial Integral y sostenible orienta la planeacion del desarrollo
del territorio a través del ordenamiento territorial integral, equilibrado, resilientes y
en armonia con el entorno natural; 5.4 Movilidad Sostenible trata de fomentar
esquemas que permitan una movilidad integral y sostenible en todos los medios de

transporte en ambitos urbanos y rurales (Gobierno del Estado de Hidalgo , 2016).
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2.3.3 Ley de Planeacion para el Desarrollo del Estado de Hidalgo

Es orden publico es de interés social bajo estos principios se llevara a cabo el
proceso de planeacion estatal del desarrollo con el fin de encausar las actividades
de la administracion publica estatal y municipal de manera democratica que ayuden
a sentar las bases de para acciones particulares logren contribuir y alcanzar los
objetivos y prioridades de los planes o programas asi como la integracion y
funcionamiento del sistema integral de informacion estatal para la planeacion que la
Planeacion Municipal del Desarrollo, como parte fundamental de la Planeacion
Estatal y que vincule con los objetivos y estrategias del desarrollo del Estado y la
Nacion. Serd responsabilidad del Poder Ejecutivo Estatal por conducto de la
Secretaria de Desarrollo Social, promover la Planeacion Regional del Desarrollo,
gue se llevara a cabo en coordinacion con los Gobiernos Federal y Municipales con
base en lo establecido por el Plan Estatal de Desarrollo, procurando un Desarrollo
Regional Integral y Sostenido a través de la coordinacion de objetivos y prioridades,
y estableciendo medios de colaboracién para la realizacién de los Programas a los
gue alude esta Ley, en el marco del Sistema Estatal de Planeacion Democratica y
con pleno respeto a la autonomia municipal. Para efectos de la Planeacion del
Desarrollo del Estado, el Poder Ejecutivo Estatal decretara, una regionalizacion de
acuerdo a criterios de equidad en el crecimiento econémico, desarrollo social e
integracion territorial de los respectivos Municipios y sus habitantes. Y la operacion
coordinada por el Comité de Planeacion para el Desarrollo del Estado de Hidalgo y
los COPLADEM. Esto estipulado en los articulos 50, 51, 52, 53, 54, 55, 56, 57, 58,
y 59; Capitulo V, Planeacién Regional Del Desarrollo (Congreso del Estado de
Hidalgo, 2016).

2.3.4 Ley de Asentamientos Humanos, Desarrollo Urbano y Ordenamiento
Territorial del Estado de Hidalgo

Esta ley es de vital importancia y debe ser considerada en su totalidad, ya que, en
sus 205 articulos, manifiesta todo lo importante y requerido conocer, respecto a la

planeacion y su reglamento. Plantea una planeacion urbana, ordenamiento
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territorial y regulacion de los asentamientos humanos en el Territorio del Estado,
correcto, de tal manera que impulsaran la creacion de las bases materiales para
una mayor produccién y productividad, el logro de una equitativa distribucion de la
riqueza, mejorar la calidad de vida de la poblacion urbana y rural, preservar los
recursos naturales y proteger el medio ambiente. Debe existir un proceso de
aprovechamiento, acondicionamiento y utilizacion del territorio para el asentamiento
humano, mediante la introduccién o mejoramiento de infraestructura, equipamiento
y servicios. De igual manera, los programas que integran el Sistema deberan
guardar congruencia entre si, sujetarse a los lineamientos del Programa Estatal de
Desarrollo Urbano y Ordenamiento Territorial y no contravenir las disposiciones de
los programas de niveles superiores en el Sistema. El Estado podra convenir con
los Municipios, a efecto de llevar a cabo la elaboracion de sus programas de
desarrollo urbano; la aplicacion de esta Ley corresponde al Estado y a los
Municipios, en apoyo con la Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos,
la Constitucion Politica del Estado de Hidalgo y la Ley General de Asentamientos

Humanos (Congreso del Estado de Hidalgo, 2007).

2.3.5 Ley de Desarrollo Social para el Estado de Hidalgo

Esta tiene como objetivo el pleno ejercicio de los derechos sociales consagrados
en la Constitucién Politica de los Estados Unidos Mexicanos y en la Constitucion
Politica del Estado de Hidalgo, asegurando el acceso de toda la poblacion al
desarrollo social; fomentar el desarrollo social y humano, garantizar el pleno
ejercicio de los derechos sociales y crear los mecanismos necesarios para lograr la
cabal realizacion y concrecion de los mismos; coordinar y armonizar la Politica
Estatal y Municipal de desarrollo social, en el marco de la Politica Nacional de
Desarrollo Social; establecer las bases y principios generales para la planeacion,
instrumentacion, ejecucion, seguimiento y evaluacion de las politicas publicas en
materia de desarrollo social; garantizar la calidad de los programas sociales a cargo
del Gobierno del Estado y de los Municipios, asi como su eficiente aplicacion con

apego a los principios de equidad y justicia y establecer los criterios de coordinacion

22



de las acciones que se realicen entre el Gobierno del Estado y los Municipios y
ambos con la Federacion, en materia de Desarrollo Social. En Materia de planeacion
se encuentran los articulos 16, 17, 18, 19, 20, 21, 22, 23, 24, 25, 26 y 27 que tienen
como objetivo principal coordinar y armonizar la Politica Estatal y Municipal de
desarrollo social, impulsar la participacion ciudadana, abriendo espacios para que
la sociedad en sus diferentes formas de organizacion coadyuve, ambas en el marco

de la Politica Nacional de Desarrollo Social (Congreso del Estado de Hidalgo, 2006).

2.3.6 Ley de Coordinacion para el Desarrollo Metropolitano del Estado de
Hidalgo

La presente Ley es de orden publico y tiene por objeto, establecer los lineamientos
generales de coordinacién y Planeacién Estatal Estratégica para el Desarrollo
Metropolitano de manera integral y sustentable en la Entidad, asi como una
adecuada coordinacion entre los diferentes 6rdenes de Gobierno que interactdan
en las Zonas Metropolitanas Los Organos de Coordinacién Metropolitana seran: el
Consejo Estatal Metropolitano; la Coordinacion de Desarrollo Metropolitano del
Estado de Hidalgo; y las Comisiones Metropolitanas del Estado de Hidalgo. Para su
debido funcionamiento el Estado creard un Fondo Metropolitano, el cual estara
integrado con las aportaciones de: el Gobierno Federal cuando asi se justifique;
Gobierno del Estado; los Gobiernos Municipales; y los Organismos legalmente
constituidos. Este Fondo estara a cargo de la Coordinacién. Esta Ley cuenta con IV
capitulos y 30 articulos, los cuales seran indispensables para la planeacion de los
municipios contenidos dentro de las diferentes Zonas Metropolitanas que contiene
el Estado (Congreso del Estado de Hidalgo, 2009).

2.3.7 Ley de Movilidad y Transporte para el Estado de Hidalgo

La presente ley tiene por objetivo regular la movilidad dentro de esta quedan
plasmadas las estrategias las bases, los principios rectores y los ejes en materia de
movilidad y transporte que coadyuvan a un desarrollo sustentable y sostenible en el
estado de Hidalgo. Puesto que es indispensable dado el crecimiento poblacional en

las ciudades y a su alto indice demografico puesto que el estado es debe ser capaz
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de satisfacer las necesidades de la sociedad de moverse libremente, acceder,
comunicar, comercializar o establecer relaciones en un tiempo y costo razonable y
que se minimicen los efectos sobre el entorno y la calidad de vida de las personas.
Se pretende desarrollar leyes y politicas publicas en que la prioridad se g influir de
manera positiva en la accesibilidad de las personas a diversos lugares y a la
satisfaccion de sus necesidades de bienes, productos y servicios, asi como
garantizar la equidad en el acceso a las oportunidades de crecimiento para todos
se vuelve una realidad y con ello eliminar las condiciones de exclusion social. Esta
ley cuenta con VII capitulos los cuales seran indispensables para la regulacion del
sistema de movilidad y transporte en el estado de Hidalgo (Congreso del Estado de
Hidalgo, 2018).

2.3.8 Reglamento de la Ley de Movilidad y Transporte para el Estado de
Hidalgo

La transformacion a un nuevo modelo de transporte publico paralelo al crecimiento
urbano sustentable implica mejores formas de movilidad urbana, donde concuerden
los derechos y obligaciones de los sujetos de la movilidad; este reglamento tiene
como prioridad la seguridad en las vias publicas y brindar proteccion de la integridad
fisica de todos los grupos vulnerables de la sociedad tales como: menores de edad,
personas adultas mayores, personas con discapacidad y mujeres embarazadas,
también promueve una movilidad segura y respetuosa con el medio ambiente,
también contempla la importancia de la cultura y seguridad asi como las formas de
actuar ante la participacion de al menos un vehiculo de transporte en un hecho de
transito, asi como los procedimientos y recursos administrativos entre los que
destaca la queja que pueden interponer los usuarios del transporte publico que sera
tomado como un mecanismo de defensa de la ciudadania contra el abuso y exceso
de algunos prestadores del servicio. El presente reglamento cuenta con ocho titulos
los cuales seran de observancia en la regulacion de la movilidad y el transporte por

la Secretaria de Movilidad y Transporte (Congreso del Estado de Hidalgo, 2019).
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2.3.9 Ley de Obras Publicas para el Estado de Hidalgo

La presente Ley, es de orden publico e interés social, tiene por objetivo regular las
acciones relativas a la planeacién, programacion, adjudicacion, contratacion,
ejecucion, conservacion, mantenimiento, demolicién, gasto, control y demas
acciones complementarias a las obras publicas, asi como de los servicios
relacionados con las mismas, que realicen como las Dependencias del Poder
Ejecutivo Estatal y la Procuraduria General de Justicia del Estado de Hidalgo, las
Unidades Administrativas y los Organos Desconcentrados de las Dependencias y
Entidades, las Entidades de la Administracion Publica Paraestatal. Las personas de
derecho publico, con autonomia derivada de la Constitucion Politica del Estado de
Hidalgo, aplicaran los criterios y procedimientos previstos en esta Ley, en lo que no
se contraponga a los Ordenamientos legales que los rigen, sujetandose a sus
propios 6rganos de control. Los contratos que celebre el Poder Ejecutivo a través
de las Dependencias, con las Entidades o entre Entidades o Municipios, no estaran
dentro del ambito de aplicacién de esta Ley. Cuando la Dependencia, Entidad o
Municipios obligados a realizar los trabajos, no tengan la capacidad para hacerlo
por si mismos y contrate a un tercero para llevarlos a cabo, este acto quedara sujeto
a las disposiciones de este Ordenamiento. Entre los articulos destacados entorno a
la planeacion y al desarrollo encontramos al articulo 22, 23, 24, 25, 26, 27, 28, 29,
30, 31, 32, 36 y 39, ubicados en Titulo Tercero de la Planeacién, Programacion y
Presupuestario, Capitulo Unico y Titulo Cuarto de los Procedimientos de
Contratacion, Capitulo |, Disposiciones Generales (Congreso del Estado de Hidalgo,
2013).

2.3.10 Ley de Proteccion Civil para el Estado de Hidalgo

Tiene por objeto proteger y preservar los bienes fundamentales como son: la vida
humana, la salud, la familia, su patrimonio y su entorno; en materia de proteccion
civil. El Sistema Estatal de Proteccion Civil, es el conjunto de organismos del sector
publico, privado y social, que participan en la proteccién de la integridad fisica de la

poblacion, sus bienes y su entorno ante la ocurrencia de algun fenémeno

25



perturbador y se integra por los consejos, unidades y comités Estatales y
Municipales. Dentro del Titulo Cuarto de la Unidad Estatal de Proteccion Civil, el
articulo 14, 15, 16 y 18, que corresponde a la Unidad Estatal de Proteccién Civil, es
la Sub-secretaria de Proteccion Civil y Gestion de Riesgos, quien se encarga de la
elaboracion, ejecucion y seguimiento de los programas de prevencion y atencion de
riesgos, en coordinacién con dependencias, instituciones y organismos de los
sectores publico, privado y social, ademas de la red Estatal de brigadistas y grupos

voluntarios (Congreso del Estado de Hidalgo, 2001).
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Capitulo 3. Diagnostico

3.1. Ubicacion

El municipio de Pachuca de Soto es uno de los ochenta y cuatro municipios que
conforman el estado de Hidalgo, la superficie territorial del municipio es de 154.1
Km? que representan el 1.17% de la superficie total del estado, su cabecera
municipal es la localidad de Pachuca, el municipio se subdivide en 20 localidades
que ocupan el 0.74% de la superficie del estado cuyas coordenadas geograficas
son entre los paralelos 20° 01’ y 20° 12’ de latitud norte; los meridianos 98° 41’ y
98° 52’ de longitud oeste; altitud entre 2400 y 3000 m. Colinda al norte con los
municipios de San Agustin Tlaxiaca y El Arenal; al este con los municipios de
Mineral del Chico y Mineral de la Reforma; al sur con los municipios de Mineral de
la Reforma, Zempoala y Zapotldn de Juérez; al oeste con el municipio de San
Agustin Tlaxiaca. (INEGI, 2009)

Figura 1. Localizacion del municipio de Pachuca de Soto.
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Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de INEGI, 2009.
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Cuadro 1. Localidades del municipio de Pachuca de Soto

Nombre de la localidad

El Puerto

Cerro de Guadalupe

El Bordo (Barrio del Bordo)

Camelia (Barrio la Camelia)

La Rabia
Ampliacion San Antonio

Barrio Tiquixu

Colonia las Campanitas

Cerro de San Cristobal
Teresa Vazquez Pérez

Coronas
Colonia del Valle

Pachuca de Soto

San Miguel Cerezo (El Cerezo)

El Huixmi
Pitayas
Santa Matilde

Santiago Tlapacoya
San Pedro Nopancalco
Ex Hacienda del Palmar

Santa Gertrudis

Cerro del Judio

San Bartolo ((Ejido Villa Aquiles Serdan)
Colonia Luis Donaldo Colosio

Colonia Miguel Ramos Arizpe

Colonia 20 de Noviembre

Explanada Ex Hacienda el Palmar
Fraccionamiento Arboledas de San Javier
Tercera Seccion

Makarenko

Fraccionamiento San Carlos

Méartires 18 de Agosto

Los Pirules
Unién Antorchista
Maluco

Privada Sendero de los Pinos

Dos Potrillos
Ejido San Antonio
Ejido San Bartolo

Fraccionamiento Valle del Sol
Hilario Monzalvo Roldan
La Magueyera (Lucino Pérez Pérez)

Las Palmitas
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Colonia la Palma

San Bartolo (Cerro Gordo)
Ampliacion Palmar Santa Julia
Los Arcos

San Pedro (El Cigarro)

La Loma

Barrio de la Cruz

Espindola

Restaurant Huasteco (Colonia
San Miguel)

El Comal

Barrio del Judio

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Catalogo de Localidades, SEDESOL, 2015.

Santa Matilde [Colonia]

Ninguno

Los Chavez

El Tablon

Ejido Villa Aquiles Serdan

Torres de Rectoria UAEH

Los Encinos
El Paraiso

Comisariados [Colonia]

El Roble
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3.2 Poblacion

De acuerdo con informacion tomada del censo de poblacion y vivienda (INEGI
2020), el municipio de Pachuca de Soto tiene una poblacion de 314 331 habitantes,
lo que representa el 10.19% de la poblacion total del estado, de los cuales 149 559
son hombres que representan el 48% de la poblacion total de municipio y 164 772

son mujeres que representa 52% de la poblacion total del municipio.

Figura 2. Poblacion total

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos del Censos de Poblacién y Vivienda, INEGI, 2020.

En el municipio de Pachuca de Soto como el resto de los municipios la distribucion
de habitantes es desigual, existen localidades donde se concentra mucha poblaciéon
y otras en las que la poblacion es poca, sin embargo, es un hecho que las
localidades urbanas estdn mas densamente pobladas que las localidades rurales.
La densidad poblacional del municipio de Pachuca de Soto para el afio 2020 era de
2039.78 habitantes por kildmetro cuadrado, colocandolo como uno de los municipios

a nivel estatal con una alta densidad poblacion
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3.3 Comunicaciones

3.3.1 Vialidad

El sistema vial de cualquier ciudad sin duda es el soporte de las actividades a nivel
local, regional y metropolitano, en él se realiza una diversidad de flujos importante
para la economia, movilidad y accesibilidad al municipio y a sus alrededores de
acuerdo al manual de normas y reglas de vialidad, dispositivos de transito y
mobiliario urbano de SEDESOL, el sistema vial urbano se clasifica en tres
estructuras: la estructura regional, primaria y secundaria (Honorable Ayuntamiento
de Pachuca de Soto, Hidalgo, 2019).

3.3.2 Estructura regional

Son aquellas vialidades que convergen entre si, para realiza un desplazamiento con
mayor longitud y volumen de transito, también intervienen las rutas de acceso
controlado (autopistas), estas vialidades tienen como caracteristicas principales el
namero de carriles para que el flujo de los vehiculos sean mas eficientes, de esta
manera transitan vehiculos ligeros y de carga, dichas vialidades permiten la
conexién entre ciudades colindantes y el centro de Pachuca, las vialidades
regionales mas importantes para el acceso al municipio son: cartera México-
Pachuca, Actopan-Pachuca, Pachuca-Tulancingo, en la zona noreste se encuentra
la carretera Pachuca-Huejutla que no esta dentro del territorio municipal, sin
embargo forma parte de la interconexion con la vialidad primaria Boulevard Luis
Donaldo Colosio que estructura a la ciudad de Pachuca, asi mismo en la zona norte
del municipio se encuentra la carretera, Pachuca-La Estanzuela que conecta a la
localidad de la Estanzuela que conecta a la localidad de la Estanzuela con la
localidad de camelia que a su vez hace conexion con la carreta que va hacia el

centro municipal (Honorable Ayuntamiento de Pachuca de Soto, Hidalgo, 2019)
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Cuadro 2. Estructura Regional del Municipio de Pachuca de Soto, Hidalgo.

Carretera Numero de Carriles Ubicacion
México-Pachuca 4 Zona Sur
Actopan-Pachuca 4 Zona Este
Pachuca-Tulancingo 4 Zona Oeste
Ciudad Sahagun-Pachuca 4 Suroeste del
municipio
Pachuca Estanzuela 2 Zona Norte
Pachuca-Huejutla 4 Zona Noreste

Fuente: PMDU de Pachuca de Soto, 2019.

Ayuntamiento de Pachuca de Soto, Hidalgo, 2019).

Cuadro 3. Estructura primaria del municipio de Pachuca de Soto, Hidalgo.

Localidad Urbana Vialidad

Pachuca de Soto Boulevard Felipe Angeles
Boulevard Minero
Boulevard Ramon G. Bonfil
Boulevard Everardo Marquez
Viaducto Rio de las Avenidas
De las Torres
Boulevard Santa Catarina

Libramiento Federal a Tampico

Estas vialidades constituyen una estructura celular que conectan con las vialidades
regionales de tal manera que los distintos sectores del municipio mantengan una
comunicaciéon directa para el desarrollo social y econémico del territorio, estas
tienen como caracteristica un flujo interrumpido por intersecciones sanforizadas en
ellas se permite la carga y descarga de pasajeros de transporte colectivo y se
identifica el tipo de equipamiento para el cruce de peatones (Honorable
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Santiago Tlapa coya  Avenida Miguel Hidalgo

Huixmi Avenida a Huixmi

Fuente: PMDU de Pachuca de Soto, 2019.

3.3.3 Estructura Secundaria

Tiene como objetivo distribuir el transito de las localidades colindantes a las

vialidades de la estructura primaria y viceversa, en esta estructura los

desplazamientos son cortos y los volumenes de transito son menos, algunas de las

vialidades secundarias mas importantes son:

Camino al Tezontle. Concreta a los Bulevares Ramoén G. Bonfil y Felipe
Angeles en el punto de Zona plateada.

Av. Del Palmar-Av. Constituyentes. Articulan Boulevard Luis Donaldo Colosio
con interseccion de la Glorieta Insurgentes.

Viaducto Rojo Gomez-Av. Universidad. Permite el traslado desde Rio de las
Avenidas hasta el Boulevard Luis Donaldo Colosio en el punto de Ciudad de
los Nifios.

Av. Pachuca. Conecta a los Bulevares Felipe Angeles y Nuevo Hidalgo en el

punto del Conjunto Habitacional Juan C. Doria.

Para el caso de Pachuca existe una relacion entre vialidades regionales, primarias

y secundarias, en donde forman un solo eje para llegar a un sitio de importancia

dentro del municipio, por ejemplo:

El Boulevard Felipe Angeles, que es una vialidad primaria, se une con las
Avenidas Revolucién, Juarez y Viaducto Nuevo Hidalgo para formar un solo
eje que conecta el Norte con el Sur del municipio y a su vez con la carretera
México Pachuca (vialidad regional). Este es el eje mas importante del

municipio.
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e Boulevard Luis Donaldo Colosio liga la zona oeste con la zona noreste, rodea
el Parque Ecoldgico Cubitos, pasa por el municipio de Mineral de la Reforma
y conecta con la Carretera Pachuca-Actopan (vialidad regional)

e Boulevard Everardo Marquez. Inicia desde la glorieta Insurgentes con flujo
en ambos sentidos y continla pasando por el parque industrial La Paz hacia
el Sur hasta llegar a la Carretera Pachuca-Ciudad Sahagun (vialidad

regional)

Cada una representa un elemento de conexion que genera potencial para el
desarrollo urbano debido a que sirve como infraestructura de comunicacion y
traslado de bienes y servicios, ademas esto le confiere oportunidades en materia de
competitividad al permitir una conexion rapida y adecuada con la mayor area de
consumo en el pais, como lo es la region centro (Honorable Ayuntamiento de
Pachuca de Soto, Hidalgo, 2019).

3.3.4 Densidad Vial

La red vial municipal representa un gran valor para el ordenamiento territorial, pues
sus redes funcionan como articuladores, integrados y estructurantes para el
desarrollo econdmico del municipio, para ello es necesario el célculo de la densidad
de vialidad que tiene como objetivo medir la situacion de desarrollo en
infraestructuras y/o accesibilidad de un territorio y se mide con base en la longitud
en kilometros lineales por kilbmetro cuadrado de la superficie territorial, actualmente
en el municipio de clasifican las vias de tipo primaria con una longitud total de 68.70
kmy las 17 vias regionales suman 67.54 km. (Honorable Ayuntamiento de Pachuca
de Soto, Hidalgo, 2019).
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Cuadro 4. Longitud por tipo de vialidad del municipio de Pachuca de Soto,

Hidalgo.
Tipo de Vialidad N° de Vialidad Longitud (km)
Primaria 19 68.7
Secundaria 60 62.27
Regional 17 67.54

Fuente: PMDU de Pachuca de Soto, 2019.

La estimacién del valor del indicador se determina dividiendo la longitud total de red
vial entre la superficie total del territorio municipal, en este sentido, Pachuca de Soto
tiene un total de longitud vial de 152.97 Km?, de acuerdo a la metodologia, este
indicador toma el valor de 0 cuando no hay vias primarias ni secundarias o
regionales dentro del municipio y aumenta a medida que la longitud de la red vial de
este tipo se incrementa (Instituto Amazonico de Investigacion Cientifica SINCHI ,
2010).

La densidad para estos tipos de vialidades resultd ser una densidad media para los
tres tipos de vialidades aproximadamente con el mismo valor de 0.4, es decir, que
se encuentra un equilibrio la red vial conforme a la superficie territorial, asi mismo
se identifica que existe una interconexion adecuada para la distribucién de bienes a
través de sus distintas carreteras que cruzan al municipio de norte a sur, de este a
oeste y viceversa. (Honorable Ayuntamiento de Pachuca de Soto, Hidalgo, 2019)

Cuadro 5. Densidad vial por tipo de vialidad del municipio de Pachuca de Soto,
Hidalgo.

Tipo de vialidad | Longitud (km) Superficie total municipal Densidad vial

Primaria 68.7 152.97 0.45
Secundaria 62.27 0.41
Regional 67.54 0.44

Fuente: PMDU de Pachuca de Soto, 2019.
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Actualmente se tienen cualidades importantes de cada tipo de vialidad por ejemplo:
para vialidades primarias se encuentra, el Boulevard Luis Donaldo Colosio como la
vialidad con mayor longitud con 12.51km, mientras que la vialidad regional con
mayor longitud es la carretera que va de Mineral del Monte continuando por el centro
de Pachuca con direccion a la Estanzuela con 16.96 km y para vialidades
secundarias la carretera Cubitos - La paz mantiene una longitud de 3.45 km, siendo

la mas larga vialidad.

Lo anterior demuestra que la red vial es uniforme en términos de conectividad y
accesibilidad ofrecida hacia todas las localidades, lo que permite considerar la
presencia de equilibrio en la misma prestacién del servicio y la distribucion espacial
de la infraestructura sin embargo es necesario considerar que para proOXimos
proyectos dentro del territorio se requiere no solo tener en cuenta las condiciones
geograficas sino también la situacién politica, las actividades econémicas y criterios
ambientales que sigan contribuyendo a la mejora de la conexion y movilidad

municipal (Honorable Ayuntamiento de Pachuca de Soto, Hidalgo, 2019).
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Figura 3. Vialidades del municipio de Pachuca de Soto, Hidalgo.
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3.3.5 Nodos de conflictos via localizados

Dentro de la estructura vial del municipio existen intersecciones de vialidades donde

se concentran altas cargas de transito vehicular, peatonal, bicicletas y motocicletas.

Dichas intersecciones forman nodos de conflicto vial que requieren de especial

atencion en las estrategias y transito

Al respecto, se identificaron veintidn nodos de conflicto vial, algunos de mayor

importancia en el municipio, por su ubicacion son: Cuauhtémoc, Maestranza,

Aquiles Serdan, Minero, Colosio, Glorieta Miguel Hidalgo, IMSS, Eliseo Ramirez

Ulloa Nifios Héroes y Julian Villagran (Honorable Ayuntamiento de Pachuca de
Soto, Hidalgo, 2019).

Cuadro 6. Identificacion de nodos de conflicto vial de municipio de Pachuca de

Soto, Hidalgo.
NUu | Nodo Calles Involucradas Interseccié Colonia(s) que
m. n tipo intervienen
1 | Cuauht @ Av. Cuauhtémoc Isaac Pifia 5 calles Maestranza
émoc Carlos Castelany 16 de
Enero
2 | Maestra | Maestranza,; Vicente Suérez Tipo "T" Maestranza
nza y Carlos Castelan
3 | Aquiles Emiliano Zapata. Via Desfasado | Javier Rojo Gomez
Serdan Pachuca-Tula y Cosecha y Aquiles Serdan
4 | Minero @ Boulevard Del Minero José 4 Ricardo Flores
Ma. Luis Moray Camerino | direcciones | Magon, Morelos y
Mendoza Venustiano
Carranza
5 | Colosio Boulevard Luis Donaldo 4 Ampliacion Santa
Colosio y Ferrocarril Central | direcciones Julia
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16
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Puente = Boulevard Felipe Angeles y 5
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VO
Subesta = Avenida Nuevo Pachuca 4
cion de direcciones
Bomber
0S
Av. Av. Juarez 1 direccion
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Fernan | Mariano Arista y Fernandez | Tipo "T" con
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Fuente: PMDU de Pachuca de Soto, 2019.
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Las ubicaciones de los nodos de conflicto no presentan un patrén especifico, sin
embargo, se concentran en la parte norte de la cabecera municipal, en las colonias
de Maestranza, Aquiles Serdan y Javier Rojo Gémez, Ricardo Flores Magon,
Morelos, Venustiano Carranza, Ampliacion Santa Julia, Céspedes, Doctores y

Centro.

Los puntos de conflicto identificados no presentan deficiencias en cuanto al material,
no obstante, algunas de ellas no cumplen con las medidas que marca la norma. En
estas calles las banquetas tienen una anchura que va de 1.20 a 3.00 m, ademas de

gue en varios nodos existe carencia de rampas para discapacitados.

Para el nodo Cuauhtémoc que en la calle Carlos Castelan con direccién a 16 de
enero se registraron los mayores volimenes de vehiculos principalmente en el
horario de 8:00 a 9:00 de la mafiana con 337, ademas la calle Cuauhtémoc con
direccion al centro tienen el menor nimero de movimientos con 236 vehiculos en el
horario de 8:00 a 9:00 a.m. El transporte unitario presenta escasa circulacion en los
tres casos, finalmente respecto los peatones se tiene circulaciones iguales en todas

las circunstancias (Honorable Ayuntamiento de Pachuca de Soto, Hidalgo, 2019).

Cuadro 7. Aforo en el nodo de conflicto vial Cuauhtémoc.

Circulacion Vehiculo Horario de Maxima Demanda
8:00 a 13:00 a 17:00 a
9:00 14:00 18:00

Carlos Autos Particulares 232 257 261
Castelan-16 | Transporte publico 90 61 50
de Enero Transporte Unitario 11 11 16
Servicios 4 7 3

Peatones 56 70 32

Cuauhtémoc | Autos Particulares 183 239 220
- Centro Transporte Publico 45 44 41
Transporte unitario 7 11 0
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Servicios 1 7 5

Peatones 56 70 32
Cuauhtémoc = Autos Particulares 92 238 211
“Constitucion Transporte 32 40 50
Publicos
Transporte Unitario 2 11 11
Servicios 6 6 1
Peatones 56 70 32

Fuente: PMDU de Pachuca de Soto, 2019.

El nodo Maestranza presenta mayor flujo de vehiculos en la calle Vicente Suéarez
con direccién a Carlos Castelan, siendo el horario de 13:00 a 14:00 el periodo con
la carga més elevada, sobre la calle Maestranza con direccion a Vicente Suarez y
Carlos Castelan se registré el menor nimero de movimientos. También el horario
que destaca por el flujo vehicular mas reducido es de 17:00 a 18:00. La circulacién
de bicicletas y motocicletas predomina en la calle Vicente Suarez con direccion a
Carlos Castelan y con la misma disposicion se observan los movimientos de
peatones siendo ambos casos, el horario méas transitado el de 13:00 a 14:00
(Honorable Ayuntamiento de Pachuca de Soto, Hidalgo, 2019)

Cuadro 8. Aforo en el nodo de conflicto vial Maestranza.

Circulacién Vehiculo Horario de Maxima Demanda
8:00 2 9:00 13:00a14:00 17:00a 18:00
Maestranza- = Autos Particulares 268 246 20
Vicente Transporte publico 86 61 32
Suarez Transporte Unitario 4 6 4
Carlos Servicios 21 12
Castelan Peatones 2 3 15
Autos Particulares 428 577 527
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Vicente
Suarez -
Carlos

Castelan

Transporte Publico 123 91

Transporte unitario 14 17
Servicios 13 7
Peatones 63 77

Fuente: PMDU de Pachuca de Soto, 2019.

57

15
66

El horario de maxima demanda para transito vehicular en el nodo de Aquiles Serdan

es de 17:00 a 18:00, con 481 en la calle Emiliano Zapata con direccion hacia Aquiles

Serdéan, para la via FFCC Pachuca-Tula con direccion a Aquiles Serdan, el menor

namero de movimientos registrados es de 11 en el lapso de tiempo 13:00 a 14:00.

El transporte unitario es reducido, el horario con mas traslados corresponde de

17:00 a 18:00 para ambas circulaciones y sobre el paso de peatones en los dos
casos analizados es de 66 de 8:00 a 9:00, 48 de 13:00 a 14:00 y 102 de 17:00 a

18:00 (Honorable Ayuntamiento de Pachuca de Soto, Hidalgo, 2019).

Cuadro 9. Aforo en el nodo de conflicto vial Aquiles Serdan.

Circulacion

Emiliano
Zapata-
Aquiles

Serdan

Via FFCC
Pachuca-
Tula-Aquiles

Serdan

Vehiculo Horario de Maxima Demanda

8:00 29:00 | 13:00a 14:00 | 17:00a18:00

Autos Particulares 279
Transporte publico 72
Transporte Unitario 9
Servicios 29
Peatones 66
Autos Particulares 101
Transporte Publico 28
Transporte unitario 14
Servicios 3
Peatones 66

Fuente: PMDU de Pachuca de Soto, 2019.

282

106
12
15
48
79
28
15

4
48

343

109
14
29

102

131
23
25
11

102
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Para el nodo minero, el registro con flujo mas alto de vehiculos de dio entre 8:00 y
9:00 en el Boulevard del Minero con sentido a Froilan Jiménez con 709 autos
particulares y 88 transportes publicos. La calle Camerino Mendoza con direccion a
Bulevar del Minero present6 una circulacion minima con 421 vehiculos en el
intervalo de la mafiana de 8:00 a 9:00, ademas los movimientos realizado por
transporte unitario fueron mayores en Camerino Mendoza con direccién Bulevar Del
Minero y los de peatones fueron iguales para ambas circulacion con 15 de 8:00 a
9:00, 12 de 13:00 a 1:00 y 19 de 17:00 a 18:00 (Honorable Ayuntamiento de
Pachuca de Soto, Hidalgo, 2019).

Cuadro 10. Aforo en el nodo de conflicto vial Minero.

Circulacion Vehiculo Horario de Maxima Demanda
8:00a9:00 13:00a14:00 17:00 a 18:00
Del Minero- | Autos Particulares 709 454 466
Froilan Transporte publico 88 122 138
Jiménez Transporte Unitario 3 16 14
Servicios 0 0 0
Peatones 15 12 19
Camerino Autos Particulares 270 499 323
Mendoza del = Transporte Publico 147 198 175
minero Transporte unitario 16 20 13
Servicios 4 6 15
Peatones 15 12 19

Fuente: PMDU de Pachuca de Soto, 2019.

El nodo Colosio, presenta un alto nimero de movimientos para los dos flujos de
circulacion, sin embargo, el que registran mas vehiculos es el Bulevar Luis Donaldo
Colosio con direccion a Ferrocarril Central y Pachuca en el horario de 13:00 a 14:00
con 2,369 vehiculos. En esta circulacion, también se tiene el menor nimero con 833

de 8:00 a 9:00 esta situacién muestra que el flujo de transporte unitario es similar
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en los dos flujos, siendo el intervalo de 13:00 a 14:00 con 56 en direccion a Pachuca
y 67 direccion Actopan, en horario con mas carga. La circulacion de peatones
maxima se da direccién a Pachuca con 1072 movimientos observados (Honorable
Ayuntamiento de Pachuca de Soto, Hidalgo, 2019).

Cuadro 11. Aforo en el nodo de conflicto vial Colosio.

Circulacion Vehiculo Horario de Maxima Demanda
8:00 a 13:00 a 17:00 a
9:00 14:00 18:00
Colosio-Ferrocarril Central | Autos 241 454 466
- Pachuca Particulares
Transporte 469 122 138
publico
Transporte 19 16 14
Unitario
Servicios 104 0 0
Peatones 272 12 19
Colosio-Ferrocarril central - | Autos 1503 499 323
Actopan Particulares
Transporte 144 198 175
Publico
Transporte 6 20 13
unitario
Servicios 18 29 55
Peatones 45 74 113

Fuente: PMDU de Pachuca de Soto, 2019.
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El nodo Glorieta Miguel Hidalgo Tiene una Alta complejidad debido a los diversos
movimientos y flujos de circulacion realizadas, ademas de ser la interseccion de las
dos principales vialidades del municipio. La circulacién Boulevard Luis Donaldo
Colosio con incorporacion al Boulevard Felipe Angeles tiene el flujo con mayor
movimiento de vehiculos en los tres intervalos, 878 de 8:00 a 9:00, 1038 de 13:00
a 14: 00 y de 939 de 17:00 a 18:00. La de menor flujo corresponde al Boulevard
Luis Donaldo Colosio con direccion a Zaratustra. La dinamica del transporte unitario
es similar en las cuatro circulaciones y en los tres horarios, ademas, el flujo peatonal
es igual para todos los casos (Honorable Ayuntamiento de Pachuca de Soto,
Hidalgo, 2019).

Cuadro 12. Aforo en el nodo de conflicto vial Glorieta Miguel Hidalgo

Horario de Maxima Demanda

Circulacion Vehiculo 8:00 a 13:00 a 17:00 a
9:00 14:00 18:00
Autos Particulares 290 397 338
Colosio Transporte publico 99 125 101
hacia Felipe | Transporte Unitario 6 6 5
Angeles Servicios 6 15 8
Peatones 800 972 686
Autos Particulares 80 67 83
Transporte Publico 11 12 22
Colosio - —
Transporte unitario 1 8 8
Zaratustra
Servicios 6 4 4
Peatones 800 972 686
Felipe Autos Particulares 84 148 92
Angeles Transporte
_ _ _ 716 212 137
interseccion Publicos
Colosio Transporte Unitario 11 6 2
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Servicios 39 56 49

Peatones 800 972 686
Autos Particulares 713 853 829
Colosio :
_ . Transporte publico 146 15 95
incorporacio R
_ Transporte Unitario 9 12 9
n Felipe
: Servicios 19 27 15
Angeles
Peatones 800 972 686

Fuente: PMDU de Pachuca de Soto, 2019.

Para el nodo IMSS, el flujo vehicular mayor es generado por la Av. Francisco I.
Madero con direccion a Tulancingo con 1761 en el intervalo de 17:00 a 18:00 y el
menor se presenta en el sentido opuesto de Av. Madero hacia el centro de la ciudad
con 637 vehiculos en el horario de 13:00 a 14:00. La carga méxima en las tres horas
analizadas para el transporte unitario se da en la circulacién Av. Madero hacia
Pachuca con un total de 51 movimientos, ademas de que los movimientos de
peatones son altos debido a que en él se localiza el hospital del mencionado instituto
y un area de ascenso y descenso de diversas rutas de transporte publico
(Honorable Ayuntamiento de Pachuca de Soto, Hidalgo, 2019).

Cuadro 13. Aforo en el nodo de conflicto vial IMS.

Circulacién Vehiculo Horario de Mdxima Demanda
8:00 2 9:00 13:00a14:00 17:00a 18:00
Madero hacia | Autos Particulares 458 419 557
Pachuca Transporte publico 332 198 249
Transporte Unitario 16 16 19
Servicios 27 20 27
Peatones 769 1090 697
Madero hacia | Autos Particulares 1029 957 1387
Tulancingo | Transporte Publico 344 450 335

47



Transporte unitario 2 5 1
Servicios 7 4 9

Peatones 769 1090 697
Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de PMDU de Pachuca de Soto, 2019

El horario con mas demanda de vehiculos en el nodo Eliseo Ramirez Ulloa es de
13:00 a 14:00 con 916 le sigue el intervalo de 17:00 a 18:00 con 674 y la menor
demanda de 8:00 a 9:00 con 513. El mayor flujo de transporte unitario fue en el
intervalo de 13:00 a 14:00 con catorce movimientos, mientras que el numero de
peatones que transitaron fue de 40 de 8:00 a 9:00, 120 de 13:00 a 14:00 y 90 de
17:00 a 18:00 (Honorable Ayuntamiento de Pachuca de Soto, Hidalgo, 2019).

Cuadro 14. Aforo en el nodo de conflicto vial Eliseo Ramirez Ulloa.

Circulacion Vehiculo Horario de Maxima Demanda
8:00 2 9:00 13:00 a 14:00 17:00 a 18:00
Ramirez Autos Particulares 340 631 480
Ulloa Madero | Transporte publico 182 270 188
Transporte Unitario 4 14 6
Servicios 9 15 6
Peatones 40 120 90

Fuente: PNDU de Pachuca de Soto, 2019.

El nodo de nifios Héroes en el horario de 17:00 a 18:00 tiene la demanda maxima
con 630 vehiculos en la circulacion de victoria hacia Allende, ademas de que en el
mismo horario se registra el menor nimero de demanda en la relacién de
Matamoros hacia Allende. El transporte unitario tiene mayor carga en Victoria con
direccidon a Allende con 17 de 8:00 a 9:00, 5 de 13:00 a 14:00 y el mayor de 24 a
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17:00 a 18:00 en Matamoros con direccion a Allende (Honorable Ayuntamiento de
Pachuca de Soto, Hidalgo, 2019).

Cuadro 15. Aforo en el nodo de conflicto vial Niflos Héroes.

Circulacion Vehiculo Horario de Maxima Demanda
8:00 2 9:00 13:00 a14:00 17:00 a 18:00
Matamoros @ Autos Particulares 87 108 57
- Allende | Transporte publico 59 43 55
Transporte Unitario 5 7 5
Servicios 5 10 9
Peatones 525 750 850
Victoria - | Autos Particulares 180 179 300
Allende | Transporte Publico 360 180 325
Transporte unitario 17 5 24
Servicios 12 14 5
Peatones 260 300 380

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos del PNDU de Pachuca de Soto, 2019

El dltimo Julian Villagran tiene una carga maxima de vehiculos en el horario de
17:00 a 18:00 con 410 movimientos y una minima en el mismo intervalo que el
anterior en Loreto con direccién al Viaducto Nuevo Hidalgo y la Iglesia de la
Asuncion. El transporte unitario tiene un comportamiento similar en las cuatro
circunstancias, sin embargo, destacan los movimientos del Viaducto Nuevo Hidalgo
con direccién a la Asuncién y Loreto. El paso de peatones es igual para los tres

casos de circulacion (Honorable Ayuntamiento de Pachuca de Soto, Hidalgo, 2019).

Cuadro 16. Aforo en el nodo de conflicto vial Julian Villagran.

Circulacion Vehiculo Horario de Maxima Demanda

8:00a9:00 | 13:00 a 14:00 | 17:00 a 18:00
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Loreto- Autos Particulares 115 141 95

Viaducto - Transporte publico 76 82 83
Asuncion Transporte Unitario 2 2 2
Servicios 0 5 7

Peatones 750 1244 1192
Salida Julian | Autos Particulares 32 42 90

Villagran - Transporte Publico 198 256 314
Asuncion Transporte unitario 2 2 10
Servicios 5 3 6

Peatones 750 1244 1192
Viaducto- Autos Particulares 117 141 71

Asuncion- Transporte Publicos 109 133 129
Loreto Transporte Unitario 2 6 2
Servicios 4 12 8

Peatones 750 1244 1192

Zaragoza - Autos Particulares 169 138 135
Julian Transporte publico 145 217 96
Villagran- Transporte Unitario 9 14 16
Viaducto Servicios 9 13 7

Peatones 750 1244 1192

Fuente: PNDU de Pachuca de Soto, 2019.

La alta carga vehicular persiste en las vialidades que convergen en el centro
histérico aln con las diversas estrategias realizadas como la descentralizacion de
la administracion publica y la creacion de subcentros urbanos, situacion que crea
problematica en la velocidad de rodamiento y en el tiempo de los traslados. En tal
sentido es recomendable la generacion de politica que incentiven los traslados. En
tal sentido es recomendable la generacion de politicas que incentiven alin mas la
descentralizacion publica municipal con el fin de reducir o incluso eliminar viajes

(Honorable Ayuntamiento de Pachuca de Soto, Hidalgo, 2019).
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Figura 4. Nodos de conflicto vial del municipio de Pachuca de Soto, Hidalgo.
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Fuente: Programa municipal de desarrollo urbano de Pachuca de Soto, 2019
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3.4 Transporte
La informacion siguiente fue extraida del proyecto regional de movilidad urbana de
la zona metropolitana de Pachuca (2015), de donde se retoma la informacion

relevante para el municipio de Pachuca de Soto.

3.4.1 Reparto modal, Puntos y Rutas (Origen y Destino)

Datos relevantes obtenidos en las encuestas de origen destino de viajes en
vehiculos de transporte publico de pasajeros de ruta: se obtuvieron datos por 5793
viajes de origen destino, el 68% (3939) de los usuarios tiene como origen de su viaje
su hogar, el 46% (1820) de los usuarios que sale de su hogar se dirige a su trabajo

0 escuela.

En cuanto a la distribucibn moda usada para llegar al punto de transbordo (o
destino); el 91.8% (5202) lo hace caminando, 6.2% (353) en transporte publico,
1.2% (67) automovil, 0.5% (30) en taxi, 0.1% (6) automovil compartido, 0.1%

(6) en bicicleta. Mientras que la distribucién modal usada para llegar al destino final
es de 94.2% (3350) caminando, 4.4% (158) en transporte publico, 0.6% (21) en
automovil, 0.6% (20) en taxi, 0.1% (1) en bicicleta. (Honorable Ayuntamiento de
Pachuca de Soto, Hidalgo, 2019)

e 5609 usuarios esperan en la parada del autotransporte 7.4 minutos en
promedio.

e EIl 14% de los viajes (811) inician en la zona del centro histérico de la ciudad

de Pachuca de Soto
Puntos de transbordo

e Se obtuvieron datos por 2365 viajes origen destino.
e EI59% (1395) de los usuarios tienen como origen se su viaje al hogar.

e EI 33% (458) de los usuarios que sale de su hogar se dirige a su trabajo

0 escuela.
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La distribucién modal usada para llegar a punto de transbordo (o destino)
muestra a 76.4% (1779) caminando, 20.2% (471) en transporte publico,
1.8 % (43) en automovil, 1.3 % (31) en bicicleta.

Distribuciéon modal usada para llegar al destino final donde 87.7% (1362)
es caminando, 8.8% (137) es transporte publico, 2.2% (34) taxi. 0.4% (8)
automoviles, 0.1% (1) automovil compartido, 0.1% (1) bicicleta.

2315 usuarios esperan en la parada del autotransporte 8.83 minutos en
promedio.

El 23% de los viajes (544) inician en la zona del centro de la ciudad de
Pachuca de Soto.

En 22 zonas concentran el 80% del origen de los viajes.

3.4.2 Tiempo de traslado promedio y ocupacioén vehicular

Para conocer la operacion general del transito se implemento el estudio de aforos

vehiculares en estaciones maestras. Estos aforos de flujo se realizaron durante 14

horas continuas (7:00 a 21:00 horas), permitiendo definir la demanda de

desplazamientos en cada una de las vialidades alimentadoras de la zona durante el

dia (Honorable Ayuntamiento de Pachuca de Soto, Hidalgo, 2019).

Variacion de flujo

1. Carretera México- Pachuca (al sur de boulevard Las Torres)
HMD: 7:35 a 8:35 (4731 vehiculos)
Total: 45 374 vehiculos (en 14 horas)
2. Carretera México — Laredo (al poniente del distribuidor Santa Catarina)
HMD: 17:50 a 18:50 (2695 vehiculos)
Total: 26 779 vehiculos
3. Viaducto Nuevo Hidalgo (entre Terreros y Carranza)
HMD: 7:35 a 8:35 (1019 vehiculos)
Total: 10 135
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4. Boulevard Luis Donaldo Colosio (entre Avenida del Congreso y corredor de
la montafa)
HMD: 7:20 A 8:20 (1968 vehiculos)
Total: 19 718 vehiculos
5. Boulevard Pachuca — Pachuquilla (entre boulevard Independencia y avenida
La Providencia)
HMD: 7:20 AA 8:20 (3126 vehiculos)
Total: 31 365 vehiculos
6. Carretera Pachuca- Ciudad Sahagun (al sur del boulevard Las Torres)
HMD: 7:15 a 8:15 (1713 vehiculos)
Total: 18 698 vehiculos
Los resultados obtenidos de las estaciones maestras son:
e La Hora de Maxima Demanda (HDM) ES DE 7:35 a 8:35 am.
¢ El volumen vehicular que circula en la Hora de Maxima Demanda es
de 15 252 vehiculos.
e Eltotal de automdéviles que circulan en la ZMP de 7:00 a 21:00 es de
152 069.
e Eltotal de automéviles que circulan en la ZMP de 21:00 a 7:00 es de
30 955 vehiculos.
e El Transito Promedio Diario (TPD) de la ZMP es de 183 024
vehiculos.
e El Transito Promedio Diario Mensual (TPDM) de la ZMP es de 5 490
720 vehiculos.
e El Transito Promedio Diario Anual (TPDA) de la ZMP es de 66 803
760 vehiculos.
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Cuadro 17. Niumero de vehiculos en horas maximas de demanda de estaciones
maestras de la Zona Metropolitana de Pachuca de Soto, Hidalgo

Estacion maestra NUmero de
vehiculos en horas
de maxima

demanda

Mafa | Medio @ Tar

na dia de

Blvd. Felipe Angeles y Blvd. Las Torres (pastes el 4731 @ 3319 366
duque) 8

Carretera México - Laredo Poniente del Distribuidor 2289 | 2184 @ 269
Santa Catarina 5

Viaducto Nuevo Hidalgo entre Terreros y Carranza 1019 697 757
Blvd. Luis Donaldo Colosio entre Avenida del Congreso = 1968 | 1359 174

y corredor de la montafia 3

Blvd. Pachuca - Pachuquilla entre Blvd. Independenciay 3126 &= 1933 | 296
Avenida La Providencia 3

Carretera Pachuca - Ciudad Sahagun al sur del Blvd. 1713 | 1344 161
Las Torres S

Fuente: PNDU de Pachuca de Soto, 2019.

3.4.3 Medicion de tiempo de recorrido y demoras en tramos e intersecciones
de lared vial

Se identificaron las principales causas fisico- operativas de las demoras y los sitios
en donde se presentan. Pera ello se definieron 4 corredores divididos en tramos con
referencia a vialidades importantes. El método a utilizar fue el de vehiculo flotante.
Se realizaron recorridos durante periodos de maxima demanda, haciendo tres
recorridos en cada periodo para obtener un promedio significativo de las

velocidades de operacion como resultado de esta tarea, se entregan los perfiles de
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velocidad y demoras del modelo de planeacion (Honorable Ayuntamiento de

Pachuca de Soto, Hidalgo, 2019).
Corredor 1: La Providencia

Matutino (ida)

Hora de 08:45: | Hora de termino | 09:03: Tiempo de 00:18:
inicio 25 50 recorrido 25
Longitud 12.09 Velocidad 47
(km) promedio
Matutino (regreso)
Hora de 09:04: Horadetermino | 09:24: Tiempo de 00:19:
inicio 07 05 recorrido 58
Longitud 11.82 Velocidad 43
(km) promedio
Medio dia (ida)
Hora de 12:50: | Hora determino | 13:12: Tiempo de 00:22:
inicio 07 11 recorrido 04
Longitud 12.09 Velocidad 52
(km) promedio
Medio dia (regreso)
Hora de 13:12: | Horade termino | 13:34: Tiempo de 00:21:
inicio 11 00 recorrido 49
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Longitud 11.82
(km)

Vespertino (ida)

Velocidad 47
promedio

Hora de 20:01: Horadetermino @ 20:25: Tiempo de 00:23:
inicio 52 18 recorrido 26
Longitud 12.09 Velocidad 47
(km) promedio
Vespertino (regreso)
Hora de 20:25: | Horade termino | 20:45: Tiempo de 00:20:
inicio 18 45 recorrido 27
Longitud 11.82 Velocidad 41
(km) promedio
Corredor 2: Avenida Juarez — Boulevard
Matutino (ida)
Hora de 08:06: | Hora de termino | 08:20: Tiempo de 00:14:
inicio 24 59 recorrido 35
Longitud 9.5 Velocidad 44
(km) promedio
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Matutino (regreso)

Hora de 08:21:  Horadetermino | 08:40: Tiempo de 00:19:
inicio 44 recorrido 27
Longitud 10.77 Velocidad 40
(km) promedio
Medio dia (ida)
Hora de 12:58: | Hora de termino | 13:13: Tiempo de 00:15:
inicio 00 47 recorrido 47
Longitud | 9.5 Velocidad 41
(km) promedio
Medio dia (regreso)
Hora de 13:14: | Horade termino @ 13:32: Tiempo de 00:18:
inicio 16 53 recorrido 37
Longitud | 10.77 Velocidad 43
(km) promedio
Vespertino (ida)
Horade  18:36: | Horadetermino 18:53: Tiempo de 00:16:
inicio 45 35 recorrido 50
Longitud | 9.5 Velocidad 46
(km) promedio
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Vespertino (regreso)

Hora de 18:53: | Horade termino @ 08:35: Tiempo de 00:20:
inicio 51 06 recorrido 54
Longitud | 10.77 Velocidad 41
(km) promedio
Corredor 3: Prolongacién Avenida Juarez — Acceso a Tolcayuca
Matutino (ida)
Horade  08:13: | Horadetermino 08:35: Tiempo de 00:21:
inicio 18 06 recorrido 48
Longitud | 24.5 Velocidad 68
(km) promedio
Matutino (regreso)
Horade  08:35: | Horadetermino 08:58: Tiempo de 00:22:
inicio 49 38 recorrido 49
Longitud | 24.5 Velocidad 76
(km) promedio
Medio dia (ida)
Hora de 13:21: Horadetermino 13:42: Tiempo de 00:21:
inicio 17 28 recorrido 11
Longitud 24.5 Velocidad 71
(km) promedio
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Medio dia (regreso)

Hora de 13:43: | Horade termino 14:04: Tiempo de 00:21:
inicio 09 50 recorrido 41
Longitud | 24.5 Velocidad 64
(km) promedio
Vespertino (ida)
Horade | 17:51:15 Hora de 18:11:40 Tiempo de 00:20:25
inicio termino recorrido
Longitud | 24.5 Velocidad 73
(km) promedio
Vespertino (regreso)
Hora de 18:13:04 Hora de 18:34:50 Tiempo de 00:21:46
inicio termino recorrido
Longitud | 24.5 Velocidad 69
(km) promedio
Corredor 4: Boulevard Everardo Marquez - Zempoala
Matutino (ida)
Hora de 09:18:54 Hora de 09:37:38 Tiempo de 00:18:44
inicio termino recorrido
Longitud 23.35 Velocidad 77
(km) promedio
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Matutino (regreso)

Horade | 09:40:4 Hora de 10:01:02 Tiempo de 00:20:2
inicio 0 termino recorrido 2
Longitud | 23.35 Velocidad 78
(km) promedio
Medio dia (ida)
Hora de 14:07: | Hora determino  14:28: Tiempo de 00:20:
inicio 52 00 recorrido 08
Longitud | 23.35 Velocidad
(km) promedio
Vespertino (ida)
Hora de 18:38: | Hora de termino 18:56: Tiempo de 00:18:
inicio 20 42 recorrido 22
Longitud | 23.35 Velocidad
(km) promedio
Vespertino (regreso)
Horade  19:00: | Horadetermino 19:21: Tiempo de 00:20:
inicio 59 19 recorrido 20
Longitud 23.35 Velocidad
(km) promedio
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3.4.4 Aforo peatonal en intersecciones conflictivas

Al hablar de un sistema multimodal se tiene que aplicar una vision integral para
comprender los medios y modos de transporte en la zona de estudio, de ahi es
importante considerar al peaton no solo como un flujo que genera conflicto con el

flujo vehicular, también como un usuario de la red vial.

Metodologia. Se efectuaron aforos peatonales en las intersecciones y puntos
importantes a lo largo de los corredores de movilidad, entre los que estuvieron los
cierres de circuito de transporte publico, terminales, puntos de transbordo, entro

otros.

En cada sitio se realizo en conteo de los peatones y los movimientos que realizan a
la cruzar por la intercesion de los periodos de maxima demanda. Estos aforos fueron
realizados en tres periodos de 2 horas; en la mafiana (de 7:00 a 9:000) al medio dia
(12:00 a 14:00) y en horario vespertino (17:00 a 19:00). Estos periodos estuvieron

sujetos a los resultados de las estaciones maestras.

Los resultados observados por interseccion son los siguientes: periodo de maxima
demanda peatonal es del medio dia con horario de 12:00 a 14:00 que coincide con
la salida de escuelas y oficinas. Siendo la hora de maxima demanda peatonal de
13:00 a 14:00 horas (Honorable Ayuntamiento de Pachuca de Soto, Hidalgo, 2019).

3.4.5 Percepcioén del usuario

Vehiculos de preferencia declarada. De las 1000 encuestas se aplicaron 400 a
usuarios de transporte publico y 600 a automovilistas. El dato relevante obtenido en
las encuestas de preferencia declara son:

e ElI 53% de los usuarios de transporte publico preferirian esperar
coémodamente el servicio de transporte en los puntos de transbordo o
paradas contra el 47% que preferirian que estas tuvieran vigilancia, es decir,
las preferencias de seguridad y comodidad para las paradas tienen igual

peso.
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e EI86% de los encuestados preferirian tener tiempo de traslado relativamente
mas largo siempre y cuando el tiempo de espera en las paradas o puntos de
transbordo sea breve, comodo y con vigilancia contra el 14% que no le
parecio relevante los adicionales de comodidad y vigilancia a cambio de
tiempos cortos de traslado y tiempos de espera en paradas largos.

e EI 80% de los encuestados preferirian tener tiempos de traslado mas largos
en un trasporte cémodo y con vigilancia contra el 20% que prefiere tiempos
de traslado mas cortos en un transporte solo comodo.

e EI 61% de los encuestados preferiria esperar mas tiempo en las paradas si
estas contaran con vigilancia con un tiempo de viaje corto contra el 39% que
preferiria esperar manos tiempo en las paradas aun cuando estas fueran
comodas y el tiempo de viaje relativamente largo.

e En conclusioén, los encuestados dan un valor importante e la seguridad y a la

comodidad ligeramente mayor que a el tiempo.

3.4.6 Tasa de siniestralidad por cada 100 000 habitantes

Conforme una sociedad incrementa su desarrollo, la demanda de movilidad crece.
La necesidad de movilidad es atendida principalmente por el transporte terrestre
privado, teniendo como consecuencia aumento del nimero de vehiculos en
circulacién y de la construccién de caminos. Sin embargo, también la complejidad y
problematicas en cuanto a su disefio y operacién han aumentado, en especial en lo
gue a seguridad vil se refiere. Asi mismo la creciente necesidad de transporte y el
desarrollo de las poblaciones ha potencializado la accidentabilidad vial en zonas

donde las carreteras se conectan con areas pobladas.

Para ello se valora la siniestralidad ya que consiste en medir la gravedad que ocurre
en la interconexion de un lugar a otro, para ello, se analizan los trayectos en los que
ocurren los siniestros, las bases de datos, niumeros de victimas — suma de muertos
y lesionados y numero de siniestros con victimas, vialidades y carreteras del

municipio.
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La muestra para el analisis del municipio de Pachuca, de siniestralidad 2018 queda
conformada por colisiones como: operativo-institucional, incendios, apoyo
ciudadano y accidentes. En la cabecera municipal se presentd un incidente de tipo
operativo-institucional, con resultados sin novedad, por otro lado en la localidad 20
de Noviembre sector 1, cuadrante Luis Donaldo Colosio, se present6 un incidente
por falta administrativa alterando el orden publico, con un total de numero de
detenidos de 1 persona que fue retenida de su libertad, en la localidad San Clemente
sector 3, cuadrante Miguel Hidalgo se mostré con un incidente de incendio en un
baldio, en La Herradura, sector 1 cuadrante Felipe Angeles se mostr6 un incidente
de apoyo ciudadano, por otra parte en San Cayetano o El bordo, sector 8, cuadrante
Felipe Angeles un incidente por falta administrativa, alteracion del orden publico,
como resultado de una persona detenida, en lo que respecta al campo de Golf sector
8, cuadrante Felipe Angeles, se presenté un accidente siendo este un choque,
resultado convenio de pago en el centro de Pachuca, sector 2 cuadrante Miguel
Hidalgo incidente ocurrido accidente de choque con resultado obtenido convenio,
en la localidad de Villas de Pachuca, sector 3 cuadrante Felipe Angeles Incidente
alteracion al orden publico, falta admirativa, con un detenido resultado retencion a
una persona, por ultimo en la localidad de renacimiento, sector 1, cuadrante Luis
Donaldo Colosio se presentd un incendio, en casa habitacién, con un lesionado de

23 afios, resultado sofocado.
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Cuadro 18. Siniestralidad en el municipio de Pachuca de Soto (27 de abril de

2018), Hidalgo.

c g = s o o T
) % g g o S 2 g s % © E 0 E % o
3 = 3 S 3 £ ER B 3 % B
= O £ ] = - | X
M3 Mpio Mpio Mpio Operativo NA NA NA Sin
Pachuca | Pachu Pachuca Interinstitu novedad
ca cional
M2 20 de 1 Luis Donaldo NA Alterar el NA 1 1 persona
Noviembr Colosio orden retencion
e publico
M3 San 3 Miguel Incendio NA Baldio NA Sofocado
Clemente Hidalgo
M2 La 1 Felipe Apoyo NA NA NA red
Herradura Angeles Ciudadan enterada
o
M3 San 8 Felipe NA Alterar el NA 1 1 persona
Cayetano Angeles orden a
publico retencion
M2 El bordo 6 Felipe Accidente NA Choque NA convenio
Campo de Angeles
Golf
M2 Centro 2 Miguel Accidente NA Choque NA convenio
Hidalgo
M2 | Villas de 3 Felipe NA Alterar el NA 1 1 persona
Pachuca Angeles orden a
publico retencion
M2 | Renacimie 1 Luis Donaldo Incendio NA Casa NA sofocado
nto Colosio habitacion

Fuente: PMDU de Pachuca de Soto, 2019.
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De acuerdo con cifras de 2017 de la organizacion Mundial de la Salud (OMS), cada
afio mueren en el mundo cerca de 1.3 millones de personas en accidentes de
transito y entre 20 y 50 millones padecen traumatismos no mortales causantes de
discapacidad. Los accidentes viales, ademas, constituyen una de las principales
causas de mortalidad en todos los grupos etarios, principalmente entre personas de
entre 15 y 19 aflo. Segun estas mismas estimaciones, 93% de las muertes por
accidentes de transito tienen lugar en los paises de ingresos bajos y medianos
(donde se halla menos de la mitad de los vehiculos matriculados en todo el mundo)
y si no se adoptan medidas inmediatas y eficaces, los traumatismos viales se
convertian en la quinta cuada mundial de muerte con unos 2.4 millones de

fallecimientos al afio (Honorable Ayuntamiento de Pachuca de Soto, Hidalgo, 2019).

3.4.7 Inventario de rutas, derroteros, base y cierres de circuito del transporte
publico

Son 65 rutas del municipio de Pachuca de Soto que dan servicio a 90 derroteros,
presentan una numeracion consecutiva de la ruta 1 a la ruta 74 con la excepcion de
las rutas 13, 22, 43, 58, 64, 66, 67, 68,70 que no fueron verificadas.

Son 26 bases de transporte publico que dan servicio a las rutas de Pachuca y 16
bases que dan servicios a las rutas intermunicipales. De las 26 bases de transporte,
14 se ubican en el centro de Pachuca, dos bases en la zona norte de la ciudad, una

en la zona sur, tres bases en la zona poniente, seis bases en la zona oriente.

Otros puntos de concentracion del parque vehicular de transporte publico
distribuidor en diferentes zonas de la ciudad han sido considerados como cierre de
circuitos (C.C).

Se han identificado 16 bases de transporte intermunicipal: dos se ubican en el norte
de Pachuca de Soto, seis en el dentro, cinco en el oriente y tres en el poniente
(Honorable Ayuntamiento de Pachuca de Soto, Hidalgo, 2019).
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3.4.8 Unidades en operacion

En el municipio de Pachuca de Soto, existe en lo general en el sistema del transporte
publico una sobreoferta del orden de un 30% (sobre todo en taxi) y en relacion al
parque vehicular las unidades que tienen mayor demanda en el sistema de
transporte publico son en el caso del Taxi el NISSA, en las Combis la URBAN y en
los Autobuses el internacional y Mercedes Benz (Honorable Ayuntamiento de
Pachuca de Soto, Hidalgo, 2019).

3.4.9 Tipos de unidades (% total)

Se estima un parque vehicular de 970 unidades al servicio del transporte publico en
Pachuca de Soto, de los cuales 267 son autobuses, 687 son Urvan y 16 van Ram
y a nivel intermunicipal de 457 unidades, de las cuales 36 son autobuses, 421 son
Urvan, Econoline/Van Ram (Honorable Ayuntamiento de Pachuca de Soto, Hidalgo,
2019).

3.4.10 Frecuencias e intervalo de paso de unidades

En los periodos de maxima demanda se tiene un promedio minimo de 12 vehiculos
que confluyen a cada estacién maestra entre las 7:00h y las 9:00h de la mafiana y
desplazan en promedio 87 pasajeros por ruta o derrotero durante el mismo periodo,
durante las horas valles se encontraron que se desplazan en promedio 68 pasajeros

(Honorable Ayuntamiento de Pachuca de Soto, Hidalgo, 2019).

Frecuencia de paso: El intervalo de paso en la zona metropolitana de Pachuca es
Variable. Pero se ha determinado por procesos estadisticos un valor promedio de
00:18 minutos, entonces la frecuencia de paso es de 3:33 vehiculos por hora por

cada estacion maestra determinada de una ruta o derrotero.

Los tiempos de recorrido, terminal y ciclo: Los tiempos de recorrido y ciclo fueron
determinados en el estudio de verificacion de recorrido, ascensos y descensos
siendo este en promedio de 1:18h en promedio, los tiempos de terminal estimados

son de entre 5 y 15 min siendo estos totalmente aleatorios en funcién de la
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disponibilidad de vehiculos y de la actuacion de los despachadores en funcién de

cubrir los periodos de despacho programados.

Volumen de pasajeros: Con base en la carga promedio horaria y en las
frecuencias de paso, se estimard el volumen de pasajeros que mueve cada ruta,
linea o ramal, asi como si participacion en el corredor por lo que, estimado sobre
esta base, tendremos que para 3.33 vehiculos por hora con 39 pasajeros promedio
por ruta o derrotero y tomando en cuenta que tenemos 131 derroteros para Pachuca
de Sato durante aproximadamente 15.5 horas por dia, entonces el volumen de

pasajeros desplazado es de 263 701 pasajeros por dia

indice de irregularidad: El indice de irregularidad en la frecuencia de las rutas se
determina obteniendo la varianza de los periodos de tiempo de la frecuencia de paso
relacionado contra el promedio de estos valore, tomando como referencia una ruta
para efecto de estudio, el indice de irregularidad encontrado es de 4,
interpretdndose entonces como las veces que el tiempo promedio de la frecuencia

de paso puede variar a lo largo del tiempo.

Numero de vueltas: Para efectos del estudio, tomando como base la estacion
maestra del punto Blvd. Nuevo Hidalgo (Plaza del Valle), se encontré que las rutas
que confluyen dan en promedio 3 vueltas por medio turno, es decir 6 vueltas por
turno diario, siendo asi que nuestro estimado de 5.5 vueltas al dia determinado en

el estudio de ascensos y descensos es valida.

Los horarios de servicio fueron determinados durante la verificacion de recorrido,
durante los estudios de ascenso y finalmente validados durante el proceso de
frecuencias de paso, asiendo valido que los horarios de operacion sean en promedio
de las 6:00 h hasta las 21:30 h.

3.4.11 Principalmente centros generadores de atraccion
La aglomeracion urbana se concentra comunmente entorno al desarrollo de ciertas
actividades, en el caso de Pachuca de Soto se puede observar que dado el tipo de

actividades que presenta, los puntos de atraccion de dan en zonas dedicadas a
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actividades educativas, politicas (municipal, estatal y federal) y econdmicas

(prestacion de servicios y turismo).

Desde el punto de vista turistico — cultural los principales puntos de atraccién se
ubican en el centro histérico, mientras que, para la parte ecoturistica se ubicarian
en un futuro en la parte norte del municipio, aunque hasta el omento esta zona no
se ha potencializado, si puede convertirse en centro de atraccion, por lo que la
consideracion para la planeacién de vias terrestres de comunicacion eficientes y de

bajo impacto sera primordial.

En cuanto a traccion por servicios educativos las zonas de atraccion se ubican justo
al sur del centro histérico (rodeando desde la parte sur del cerro El Lobo hacia el
suroeste del centro historico y parte norte de Cubitos) y a la oeste del municipio (al
norte de la colonia San Cayetano y colonia Constitucion).

Como centros generadores de atraccion general por desarrollo de actividades
econdmicas (centros comerciales como Galerias, Boulevard Colosio por ser un
corredor de servicios, comercios de autoservicio — equipamiento) y vialidades
principales que funcionan como vias de comunicacién y corredores de servicios
(Boulevard Colosio por la conexion este- oeste, Avenida Juarez, Avenida
Revolucion, Boulevard Felipe Angeles y carretera México — Pachuca por la
continuacion norte — sur) y en términos de transporte otros centros de atraccién son
la central de Autobuses y lineas del Tuzobus. Finalmente, los espacios publicos
presentan un nivel de concentracion de poblacion y por tanto son generadores de
atraccion, de acuerdo a su distribucion de ubican en la mancha urbana que a en
una franja de norte- sur a partir del centro historico al sur del municipio (Honorable

Ayuntamiento de Pachuca de Soto, Hidalgo, 2019).
3.1.4.12 Zonas de conflicto y problematicas del transporte publico

Congestiones viales: En el centro de la ciudad de Pachuca se dan problemas de
congestionamiento  vial, los factores principales que generan los

congestionamientos viales son: el alto numero de autos particulares que circulan en
69



ella, la saturacion de rutas de unidades de transporte publico que convergen en un
mismo punto (zona centro), provocando sobreoferta y la fuerte cantidad de personas
en transito casa — trabajo — escuela — casa que coinciden en tiempo y espacio.

Deterioro del sistema de transporte publico y mala Planeacion: Pese que la red
de transporte publico sirve alrededor de 70% de la poblacion, el sistema se nota
desatendido. Esto se puede atribuir a los escasos incentivos para su uso, a la
intensa promocion del auto particular, el enfoque monetario de os prestadores del

servicio y la ausencia de estandares de calidad.

Sobre posicionamiento de rutas de transporté publico: Un gran nimero de rutas
pasan por el centro de la ciudad, esta sobre posicion produce un servicio de baja

eficiencia tanto para los prestadores como para los usuarios del servicio.

Crecimiento desordenado del sistema: Han surgido nuevas rutas y se han
ampliado algunas otras sin un estudio técnico previo para su operacion que
establezca donde eran realmente necesarias, afectando sobre todo al usuario del

servicio.

Numero excesivo de paradas: Por costumbre las paradas para el ascenso y
descenso se realizan en cualquier punto a lo largo del derrotero aun cuando se sabe
al ahorro de tiempo y combustible que trae consigo la implantaciéon de pasaras
escalonadas. Por ello es prioritario que se dé la instalacion de paradas escalonadas

en todas las rutas y por ello todas las calles donde existe transporte publico.

Administracion deficiente: Al ser comun la figura hombre — camién, es decir un
permiso por persona, no se le ha dado un enfoque empresarial y de economia de

escala a la actividad del transporte publico

Falta de informacidn al usuario: En general el usuario no tiene acceso a folletos
y mapas con los derroteros de la red de transporte publico proporcionando por los
prestadores del servicio, asi como también una forma expedita y satisfactoria para

externar sus quejas sobre problemas del servicio.
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Infraestructura deficiente para el transporte no motorizado y de mala calidad
parala movilidad peatonal: La implementacion de vial especial para la bicicleta en
la ciudad de Pachuca tiene baja cobertura y practicante no existe legislacion a favor
de los usuarios de transporte no motorizado. Lo mismo pasa con el peatén, usuarios
de la movilidad urbana, minimizados y olvidados en el disefio y construccion de
infraestructura urbana que cuentan con banquetas en mal estado y cargadas de
obstaculos puentes peatonales inaccesibles y creces mal planeados o nulos.

3.4.12 Cobertura actual de lared de transporté (incluye rutas, terminales,
paraderos, sitios de taxi)

Se identificaron 65 rutas del municipio de Pachuca de Soto que dan servicio a 90
derroteros. Presentan una numeracion consecutiva de la ruta 1 a la ruta 74, con la
excepcion de las 13, 22, 43, 58, 64, 65, 66, 67, 68 y 70, que no fueron encontradas

durante la verificacién de recorrido.

Se identificaron 42 bases de transporte en la zona metropolitana de Pachuca, de
las cuales 26 bases (62%) dan servicio a rutas de Pachuca y 16 bases (38%) san

servicio a rutas intermunicipales.

De las 26 bases de transporte del municipio, 14 se ubican en el centro de Pachuca
(54%) dos bases en la zona norte de la ciudad (7.6%), una base en la zona sur de
la ciudad (3.8%), tres bases se ubican en la zona poniente de la ciudad (11.6%),
seis bases en la zona oriente de la ciudad (23%) (Honorable Ayuntamiento de
Pachuca de Soto, Hidalgo, 2019).

3.4.13 Areas de demanda y déficit en la cobertura del transporte publico.
Se observa que la mayor demanda de usuarios del transporte publico, se presenta
en las rutas que van de sur a norte; asi mismo el destino con mayor demanda es el

centro histoérico de la ciudad de Pachuca.

En la ciudad son pocas las calles 6ptimas para la vialidad ademéas hay pocos
estacionamientos, faltan bases de taxis, los operadores se paran donde lo pide el

usuario porque no hay paradas establecidas o especificas, las bases las hacen en
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la via publica. Asi mismo en la ciudad existe una sobre saturacion de combis urban
porque no se ha normado bien el tipo de unidad para las rutas, la politica del
transporte ha relegado al camién. Cuando ya se sabe por experiencia que el servicio
de transporte publico debe ser con camion (autobus) preferentemente y taxi

particular.

Existe en lo general una sobreoferta en el sistema de transporte publico, habiendo
rutas muy saturadas (sobre todo las rutas del sur de la ciudad) asi como otras muy
holgadas, situacion que deja de manifiesto: una mala planeacion del transporte

(Honorable Ayuntamiento de Pachuca de Soto, Hidalgo, 2019).

3.4.14 Agentes que intervienen en la operacién del transporte publico

Se identificaron 36 empresas de transporte publico que presentan servicios y
controlan 59 rutas del municipio de Pachuca de Soto, Hgo., de las cuales hay 24
empresas constituidas y controlan 47 rutas de transporte local y 12 de identifican

como independientes y controlan 12 rutas de Pachuca.

Del mismo modo se identificaron 32 empresas y organismos de transporte publico
intermunicipal que prestan servicio, controlan 40 derroteros de 12 municipios que
ingresan a la zona metropolitana de Pachuca. De estas empresas, 13 estan
constituidas y controlan 15 rutas de transporté intermunicipal y 19 de identifican
como independientes y controlan 18 rutas de transporte intermunicipal (Honorable

Ayuntamiento de Pachuca de Soto, Hidalgo, 2019).

3.4.15 Sistema de transporte Tuzobus

Para dar solucién al contexto actual de la movilidad, el gobierno del estado de
Hidalgo presento el proyecto sistema integrado de transporte masivo de la zona
metropolitana de Pachuca (Tuzobus) el cual tiene como objetivo beneficiar a 381
540 usuarios del transporte publico en 10 municipios de la zona metropolitana de
Pachuca de soto.

Tuzobus es un sistema de autobus de transito rapido (Bus Rapid Transit, BTR por

sus siglas en ingles) que pretende ofrecer un servicio de transporte publico mas
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rapido, mas seguro, mas confiable con el cual se puedan reducir la emisién de gases

contaminantes y tiempo de traslado.

Dentro del sistema de Tuzobus en su corredor 1 (Centro-Téllez) se ubican 30
estaciones y operan 19 rutas alimentadoras, las cuales se desplazan por la Zona
Metropolitana de Pachuca. La funcidon de estas unidades es recoger pasajeros y
trasladarlos hacia la ruta troncal. O bien, cuando estos desciendan de la ruta troncal,
llevarlos hacia el interior de las colonias de Pachuca. Los tipos de autobls que

utilizan son: Gran Viale L E, Boxer 1019 y Sprinter Van

Figura 5. Plan Integral de Movilidad (Tuzobus).

N - =T A § = — o) 2 5

Eparoyucan

Fuente: PNDU de Pachuca de Soto, 2019.
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Cuadro 19. Rutas alimentadoras del sistema de autobus de transito rapido

Tuzobus.
Ruta alimentadora Clave Estacion Tuzobus
Matilde/ Valle verde/ E. Matilde 1 Matilde
San Alfonso /E. Matilde 2A Matilde
Villa Fontana/ Terminal Téllez 2B Téllez
C. Mancera, Matilde, E.
) Rebolledo, 3era. Edad, S.
Matilde/ Central de Abastos 2C ) )
Antonio, E. Mexicano, F.
Angeles
Real Toledo/Efrén Rebolledo 3 Efrén Rebolledo
La Palma/ E. Tercera Edad 4 Tercera Edad
Parque urbano/ E. Ejército o .
. 5 Ejército Mexicano
Mexicano
Hogares Union /E. Ejército L _
_ 6 Ejército Mexicano
Mexicano
Rancho la colonia/ E. Felipe S
i 7 Felipe Angeles
Angeles
_ Vicente Segura, Juan C.
Los Tuzos /E. Juan C. Doria 8 )
Doria
Pitahayas/E. Centré de Justicia 9 Centro de Justicia
Paseo de Camelias/ E. Centro o
o 10 Centro de Justicia
de Justicia
El Huixmi/ E. Centré de .
o 11 Centro de Justicia
Justicia
o _ Vicente Segura, Juan C.
Magisterio/ E. Juan C. Doria 12 Dori
oria




El venado/Los Tuzos/E.

_ 13 Hospitales
Hospitales
San Pedro Nopancalco/E. . .
] ] 14 Bicentenario
Bicentenario
La Loma/ Central de Abastos 15A Central de Autobuses
Abetos/Central de abastos 15B Central de Autobuses
Col. Colosio/Central de
15C Central de Autobuses
Abastos
San Carlos/Zona Plateada 16 Zona Plateada
Prepa 1, Bio Parque del
Tezontle/San Cayetano/ Santa
. . 17 Maestro, Manuel Dublan,
Julio/ Hospital general y
Revolucion.
Real del Valle/Parque de 19 C. Futbol, Santa Julia, Prepa

Poblamiento

1

Fuente: PNDU de Pachuca de Soto, 2019.
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Capitulo 4. Disefio de modelo

4.1. Planteamiento del problema

El transporte es uno de los temas de infraestructura mas preocupantes pues se
destaca como el mayor desafio de infraestructura que enfrentan las ciudades, esto
derivado del acelerado proceso de urbanizacion que viven las ciudades, se
encuentra en el primer lugar por muchas razones, una de ellas es que afecta a las
ciudades en todos los niveles de desarrollo, aunque se manifiestan en diferentes
formas en los tres arquetipos, ademas de que la inversion en el transporte ha sido
suficiente apenas para mantener el sistema, sin tener en cuenta el incremento de la
capacidad para resolver la fuerte demanda, como resultado la congestion y el
hacinamiento son graves en todas las redes de transporte , por supuesto los
problemas de congestidn tienen costos ambientales y econémicos muy altos pues

la contaminacion en el aire y los problemas de trafico van de la mano.

La planeacion municipal de Pachuca de Soto reconoce que el acelerado proceso de
urbanizacién pone de manifiesto la necesidad de buscar estrategias y soluciones al
problema de la movilidad urbana, puesto todos los dias para cualquier actividad que
se decida desarrollar los ciudadanos deben desplazarse por la ciudad o acceder a
ella; asi al cabo del dia se producen millones de desplazamientos sin embargo el
desadoren del transporte publico y la falta de politicas publicas eficaces no permiten

regular el transporte y la movilidad de los ciudadanos.

Las autoridades han identificado algunos problemas: la planificacion de las rutas es
minima y en ocasiones nula, la eficiencia y la calidad del servicio son bajas, la
confluencia de unidades en algunos puntos de la ciudad genera serias congestiones
viales, etc. En general, el transporte publico no es visto como una opcion viable y
segura para transportarse en la ciudad, de alli que se ha invertido en el disefio y

aplicacién de politicas para aumentar la seguridad en este sector.
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4.2 Metodologia

Los principios de este modelo se basan en una serie de elementos a tener en cuenta
para el correcto desarrollo de los sistemas de transporte publico. De acuerdo con
este modelo de primera instancia debe definirse, para asi poder desarrollarse con
el mayor grado de detalle y consenso entre los agentes implicados y, finalmente,
evaluarse continuamente para obtener cambios que incidan en mejorar su
efectividad. Por ende, hay que comprender que el desarrollo del sistema de
transporte publico segun este modelo debe seguir un proceso en el que la
retroalimentacion interna y externa que guien en todo momento las adaptaciones
necesarias para alcanzar los objetivos cambiantes, conductas sociales y otros
condicionantes externos que rodean a la movilidad. Dado que se define el modelo
como un proceso susceptible a los cambios, la eficacia y la idoneidad de las medidas
de planificacion y gestion adoptadas cobran mucha importancia, de modo que el
desarrollo puede avanzar constante. La definicion de objetivos y escenarios, la
anticipacion de cambios y nuevos condicionantes, el conocimiento profundo del
propio sistema y de la ciudadania requiere de un gran esfuerzo intelectual que se
soporte en expertos de diferentes dmbitos profesionales, asi como de un buen
sistema de estudio y medicion de la realidad (estudios de campo). Por este motivo,
es vital garantizar la confluencia de intereses entre las distintas administraciones (al
margen de las diferencias partidistas de los gobiernos) y entre las distintas
empresas del sector privado (al margen de la competencia). Si se liman las
diferencias entre los componentes de cada “bando” (el de titulares y el de
operadores) y se fomenta la corresponsabilidad entre ambos es posible avanzar
conjuntamente hacia una movilidad mas basada en el transporte publico y menos

dependiente del vehiculo privado. (Campos & Magin, 2007)
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Cuadro 20. Herramientas de analisis.

Est

udio de campo

Flujos de movilidad por modos

Encuestas de movilidad

Registros de movilidad

Expectativas y necesidades de la

ciudadania

Encuestas

Estudio de comunicacion de la ciudania

Estudios comparativos de

rentabilidad econdmica

Eficiencia operacional

Evolucion de costes/beneficios

Estudios de impacto de la

movilidad

Impacto ambienta
Impacto social

Impacto econémico (macro y micro)

Planificacion del Sistema

Escenarios de movilidad

Benchmarking

Directrices de movilidad

Marco regulador de la movilidad

Legislacion especifica
Institucionales de la movilidad
Organizacion del sistema

Integracion

Servicios de transporte publico

Planes de servicio
Planes de movilidad

Planificacion territorial

Legislacion especifica

Coordinacioén entre los niveles administrativos

Planificacion de infraestructuras

Planes de infraestructuras

Financiacion del sistema

Fuentes internas

Fuentes externas

Ges

tion del sistema

Revision, correccién y mejora

continua de la calidad

Procesos

Servicios
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Instalaciones y vehiculos

Tecnologias de ayuda a la explotacion

Personal
Seguimiento de la
corresponsabilidad y de la Cumplimiento de acuerdos y contratos
coordinacion del sistema Evolucién de la oferta y la demanda

' . Reparto de beneficias
Control financiero ' _
Subvenciones publica

Fuentes: Elaboracién propia a partir de informacion de UPC.

4.3 Transporte

A continuacion, se incluye una serie de definiciones sobre el concepto de transporte,
propuestas por diversos autores, y enunciados en estricto orden cronolégico.
Creemos que dan una pauta para definir el transporte, aunque hay que notar que
se presentan ciertas divergencias en algunos casos, (Islas Rivera & Zaragoza,
2007).

1. “Es, de todas las operaciones que efectua el ser humano, una de las mas
necesarias y la mas multiforme a la vez. No hay uno sélo de nuestros actos, que no
implique en su elaboracion, en su realizacién, el desplazamiento de personas, de

cosas, de pensamiento.” (Fuentes, 1960).

2. "No es un fin en si mismo, es un medio para lograr ciertos fines econémicos."
(Voigt, 1964).

3. “Ademés del transporte como actividad econdmica, productiva y de renta,
debemos considerar el transporte individual como actividad econdmica y objeto de
consumo, por ejemplo, para el transporte entre lugares de residencia y de trabajo o

para el consumo de ocio (descanso, esparcimiento o deporte).” (Gonzalez, 1973)
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4. "Desde el punto de vista economico, es una necesidad consecuente de la
insuficiencia de produccion, en cualquier localidad, de todos los bienes de consumo
necesarios, asi como la posibilidad de fabricar otros productos, en cantidad superior

al consumo local." (Togno, 1975).

5. "Es el traslado de un sitio a otro, de personas y mercancias, motivado por el

hecho de que estan en un lugar, pero se necesitan en otro.”" (Thompson, 1976).

6. “Existen dos clases de transporte: primero, el de productos manufacturados o
materias primas a, o desde el lugar de venta o de produccion. Segundo, el de las
personas que necesitan recorrer la distancia que separa fisicamente los lugares

donde deben desarrollar las actividades que realizan durante el dia”. (Lane, 1976)

7. “Es la expresion del intercambio material tanto de mercancias como de personas.
A medida que la especializacién econdmica y cultural se va propagando de un lugar

a otro, actia como vinculo que une a la sociedad humana.” (Rees, 1976)

8. “Es un proceso tecnologico, econdmico y social que tiene la funcion de trasladar
en el espacio a personas y bienes, o sea, para llevar satisfactores a necesidades
distantes o viceversa, para vencer las barreras de tiempo y Andlisis de los Sistemas
de Transporte. Vol I: conceptos basicos 20 espacio, de tal forma que se conserven
ciertas propiedades cualitativas de ambos.” (Muioz de Luna, 1976) 9. "Es el traslado
en el espacio de personas o cosas venciendo la resistencia del espacio al

movimiento de formas materiales." (Suarez, 1977)

10. "Es el conjunto de acciones que contintan el proceso de produccion de los

bienes materiales por medio de su traslado.” (Andronov, 1977).

11. “El transporte es el movimiento fisico de personas y bienes entre dos lugares.”
(Wood, 1989)

12. “El transporte carretero es el fundamento critico en el que esta basado el
complejo industrial y tecnoldgico en los Estados Unidos de América.” (Mannering,

1990)
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13. “Transportar es llevar algo de un sitio a otro. Pero, normalmente, solo usamos
la palabra para referirnos a distancias o cargas mas o menos grandes o para hablar

de los vehiculos donde se realiza el transporte.” (Segura, 1991)

14. “Los sistemas de transporte son la respuesta a las crecientes necesidades de
comunicacién entre individuos como entre sociedades para la movilidad de

mercancias como parte de las economias regionales y mundial.” (Tolley, 1995)

15. “El transporte es un sistema integrado por tres elementos fundamentales
interaccionados entre si: la infraestructura, el vehiculo y la empresa o servicio.”
(Izquierdo, 2001)

16. "Es el movimiento de personas, materiales o productos desde el punto donde
se producen, cultivan o elaboran, a otro donde se consumen, transforman,

manufacturan, distribuyen o almacenan.” (Portales, 2001)

17. “El transporte es un sistema organizacional y tecnolégico que apunta a trasladar
personas y mercancias de un lugar a otro para balancear el desfase espacial y
temporal entre los centros de oferta y demanda. Lo anterior plantea el problema de

realizar este traslado en forma eficiente y sustentable.” (Garrido, 2001)

18. “Por muy importantes que parezcan las empresas transportistas, su
participacion estara siempre supeditada a otros fines econémicos o sociales. Debe
guedar muy claro que el transporte es una variable derivada de otras necesidades

principales”. (Ruiz, 2007)

De estos conceptos se concluye los siguiente: es un proceso, esto es un conjunto
de acciones que se repiten constantemente; que tiene por objeto el cambio de
posicion con respecto al espacio de personas y/o cosas, cuya utilidad es mayor en
otro lugar. Ademas, por esto Ultimo, se encuentra intimamente ligado a eventos
econdémicos y sociales, por lo que reviste gran importancia al condicionar la
realizacion de tales eventos a las caracteristicas de cantidad, calidad y de forma

que se pueden otorgar a las acciones de traslado. Por ello es un fenomeno
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complejo, con caracteristicas especiales, que incluso dependen del enfoque con

gue se analicen, (Islas Rivera & Zaragoza, 2007).

4.4 Atributos del sistema de transporte

Es claro que la principal dificultad que enfrenta el tomador de decisiones en la
gestién de los sistemas de transporte consiste en encontrar la combinacion de
caracteristicas del sistema de transporte que resultan necesarias para garantizar un
servicio adecuado. Es obvio que la lista de caracteristicas posibles es realmente
muy grande. Por tal motivo, es imprescindible tratar de saber cuales caracteristicas
contribuyen mas al logro de objetivos del sistema de transporte (esto es, que
atributos son mas importantes). A continuacion, se hace una primera descripcion de
algunas de las caracteristicas o posibles atributos de los sistemas de transporte,
reconociendo que la lista no es exhaustiva: velocidad, capacidad, seguridad,
frecuencia, regularidad, facilidad de acceso, simplicidad, responsabilidad,
cobertura, flexibilidad y economia (Thompson, J, 1976, Voigt, F, 1964, y Shumer, L
A, 1968). Cabe aclarar que tales caracteristicas, en algunos textos, son tratadas por
diversos autores ya sea disminuidas en su importancia o combinadas y oscurecidas,
por lo que es necesario detenerse al analisis separado de cada una de ellos.
También, es de notar que no se puede definir un sistema ideal de transportes para
toda region en todo momento histérico, puesto que las condiciones objetivas varian
constantemente. Con esto se quiere dar a entender que los conceptos siguientes,
si bien representan una definicion de las caracteristicas ideales que se deberian
procurar para mejorar el desempefio de los sistemas de transporte, no siempre es
posible mejorar en todos los atributos simultaneamente. Asi, para la optimizacion
debe buscarse la aplicacién de una estrategia tomando en cuenta el conjunto, esto
es, observando los conflictos entre los atributos o caracteristicas de los proyectos
de transporte, para decidir en qué atributos se puede enfocar el esfuerzo y llegar a

soluciones factibles y adecuadas, (Islas Rivera & Zaragoza, 2007).
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4.4.1 Velocidad

Es sabido que a la relacion que existe entre el tiempo empleado para ir de un punto
dado a otro, y la distancia que hay que recorrer por ello, se le conoce como
velocidad. Sin embargo, en la operacion de los transportes, es conveniente
distinguir, para empezar, dos tipos de velocidades: velocidad de marcha y velocidad
comercial. La primera esta referida a las caracteristicas técnicas intrinsecas del
modo de transporte, 0 sea la que se obtiene a la circular en condiciones irrestrictas.
La segunda incluye ademas de la circulacion, las restricciones a la misma como son
detenciones y obstrucciones por otros vehiculos, o por los usuarios del sistema. Asi,
esta Ultima representa la velocidad a la que realmente opera el modo de transporte,
segun las condiciones que le rodean y es la velocidad que perciben los usuarios,
siendo la que determina el tiempo de viaje de cada uno de ellos, (Islas Rivera &
Zaragoza, 2007).

4.4.2 Capacidad

En general se refiere a la cantidad de usuarios que pueden ser atendidos. Ahora,
en atencion a su dimension fisica, un sistema cuenta con una cantidad determinada
de plazas o de espacio factible de ser ocupado como maximo en un momento
determinado. Por otro lado, si tomamos en cuenta la cantidad de pasajeros o de
bienes transportados en la unidad de tiempo llegaremos al concepto de capacidad
del sistema que involucra tanto la capacidad fisica de los vehiculos como la forma
en que se organice el servicio (frecuencia, regularidad, distancias a recorrer, etc.)

(Islas Rivera & Zaragoza, 2007).

4.4.3 Seguridad

Este concepto atafie a la probabilidad de que ocurran dafios y pérdidas de bienes,
0 accidentes a las personas, tanto dentro como fuera del sistema de transporte,
como resultado de la operacion del mismo. La idea de probabilidad lleva a pensar
en determinados rangos de seguridad; esto es, en limites minimos y maximos, de
acuerdo con el costo inherente a la adopcion de medidas que prevengan la

ocurrencia de tales eventos indeseables, (Islas Rivera & Zaragoza, 2007).
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4.4.4 Frecuencia

Este atributo, que puede identificarse mejor como frecuencia de servicio, se mide
al registrar la cantidad de vehiculos que pasan por un punto dado o una seccion de
la ruta, en cierto periodo o intervalo de tiempo especifico. De hecho, es mas comun
emplear su reciproco, que es el intervalo de paso entre un vehiculo y el siguiente.
Por ejemplo, si se tuviera una frecuencia de 60 veh/hr, indicaria un intervalo de paso
de un minuto por vehiculo. La importancia de la frecuencia radica en que, si no
existe una programacion estricta en los horarios de paso, es decir, el servicio es
practicamente aleatorio, el tiempo de espera promedio es igual a la mitad del valor
del intervalo de paso. En el ejemplo anterior, si los vehiculos pasan cada minuto, el
tiempo de espera promedio seria de treinta segundos. Esto resalta la influencia de
la programacion o despacho de los vehiculos en el nivel de servicio que se
proporciona a los usuarios, tanto en los tiempos de espera como en la saturacion

de la capacidad de los vehiculos, (Islas Rivera & Zaragoza, 2007).

4.4.5 Regularidad

Es la medida en la que se mantienen todos y cada uno de los demas atributos del
sistema de transporte. Frecuentemente, en el transporte de pasajeros, se le
relaciona con el grado en que son respetados los intervalos de paso, asi como los
horarios de arribo a las estaciones. En eso estriba su importancia ya que el grado
de confianza que se tiene en el funcionamiento del sistema de transporte, que
generalmente se traduce en el ordenamiento de las actividades que preceden al
transporte, reduciendo los tiempos de espera. Sin embargo, no sélo es importante
la regularidad de la frecuencia del servicio. Los usuarios requieren y exigen que no
haya cambios abruptos en aspectos como la regularidad en precios, capacidad,

tiempos de recorrido, etc, (Islas Rivera & Zaragoza, 2007).

4.4.6 Facilidad de acceso
Representa el conjunto de actividades o tramites previos a la realizacion del viaje,
como son reservaciones, pago del servicio, recorridos complementarios hasta el

destino o desde el origen, etc. Involucra, entonces, tanto los aspectos
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administrativos, como las actividades fisicas que son necesarias para poder abordar
o cargar los vehiculos. Es preciso notar que este es un atributo de los modos de
transporte. Por lo tanto, no debe confundirse este concepto con el de la
“accesibilidad” que esta mas relacionada con las condiciones o facilidades que tiene
una zona de la ciudad o del pais para llegar a ella. Asi, si la accesibilidad de las
zonas depende de la dotacion del sistema de transporte y de varios atributos de
este sistema de transporte (cobertura, capacidad, etc.) y, ciertamente de la facilidad
de acceso que los usuarios tienen a dicho sistema de transporte, en combinacién
con las tarifas aplicadas y la disponibilidad a pagar por parte de los usuarios, (Islas

Rivera & Zaragoza, 2007).

4.4.7 Simplicidad

Esta caracteristica de los sistemas de transporte (que Schumer Illama
"Comprehensiveness" y Fritz Voigt "Capacidad de formacién de red"), indica en qué
medida es posible la prestacion del servicio, con una cantidad minima de
transbordos o rupturas de carga. Obviamente, cuanto menos se transborde,
menores son los problemas del usuario. Si es un remitente de carga, por ejemplo,
disminuiran sus preocupaciones respecto del control y manejo de sus bienes, (Islas
Rivera & Zaragoza, 2007).

4.4.8 Responsabilidad

Independientemente del nivel de seguridad que ofrezca un sistema de transporte,
una vez ocurrido los dafios o pérdidas, existe una variacion en la forma en que el
sistema responde por tales acontecimientos. Tal variacién depende principalmente,
como todas las demas caracteristicas, del grado de organizacién y desarrollo del
sistema de transporte, especialmente en este caso, de la legislacion y control por

parte del estado, (Islas Rivera & Zaragoza, 2007).

4.4.9 Cobertura
A lo largo de las rutas, o alrededor de las estaciones o nodos de la red, se forman

zonas que reciben el impacto del funcionamiento de los sistemas de transporte. El
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conjunto total de tales zonas es lo que conforma la cobertura de tales sistemas. En
ocasiones, los mercadologos, usan este término para designar en forma restrictiva

al conjunto de usuarios del servicio, (Islas Rivera & Zaragoza, 2007).

4.4.10 Flexibilidad

Representa la medida en que el sistema determina si es capaz de adaptarse a los
cambios en los requerimientos de funcionamiento. En especial importan los cambios
en la demanda, en dos planos, a saber: en el espacio y en el tiempo. Asi, en el caso
de que haya un cambio en la localizacion de la demanda, corresponde atender el
cambio de la ruta o infraestructura de una zona a otra. Por otra parte, la facilidad
para adaptarse al cambio de volumenes de carga o pasaje, durante el dia, mes,

afo, etc., es otra forma de ver la flexibilidad, (Islas Rivera & Zaragoza, 2007).

4.4.11 Costo o beneficio econémico total

Esto se refiere tanto a la cantidad de recursos consumidos para la realizacion del
transporte o liberados por la eficiencia del mismo, como a la generacion de utilidad
y riqueza mediante el transporte de bienes y personas. Obviamente, el impacto
econdmico, tanto positivo como negativo, es de vital importancia, por lo que el
analisis de los sistemas de transporte debe procurar, al disefiar o redisefiar un
sistema de transporte determinado, que el resultado sea lo mas positivo posible,
tanto social como econémicamente, es decir, que proporcione la mayor cantidad
posible de ventajas y beneficios y la menor posible de desventajas y costos, (Islas
Rivera & Zaragoza, 2007).
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4.5 Clasificacion del transporte
Vehiculo particular: Vehiculo automotor destinado a satisfacer las necesidades

privadas de movilizacién de personas, animales o cosas. (GOV.CO, 2021)

Taxi: Automovil de servicio publico que transporta de un lugar a otro a las personas
que lo solicitan a cambio de dinero; generalmente esta provisto de un taximetro que

indica el importe del viaje. (Oxford Languages , 2021)

Mototaxi: Motocicleta de tres ruedas y con techo que se usa como medio de

transporte popular para trechos cortos. (Real Academia Espariola, 2020)

Bicicleta: Medios de transporte que tiene dos ruedas y se desplaza por la
propulsion del propio usuario, se utiliza como medio de transporte en entornos
urbanos y rurales. Es un medio de transporte sostenible, saludable y econémico. (

Pérez Porto & Merino, Definicion.de, 2018)

Bicitaxi: Es un vehiculo para el transporte especializado de pasajeros, constituido
bajo el principio de la bicicleta, accionado con traccion humana, con una capacidad
de traslado de dos pasajeros adultos sentados y su conductor. Constituye un medio

de transporte alternativo y ecoldgico. (EcuRed, s.f.)

Uber: Uber es el nombre de una empresa internacional que se dedica al transporte
de pasajeros conectando a clientes y conductores gracias a una aplicacion gratuita

para teléfonos moviles. (Garcia, 2015)

Autobus: Medio interurbano de servicio publico destinado exclusivamente al
transporte colectivo de personas entre localidades, con horarios establecidos y
recorridos obligados que pueden tener paradas intermedias con subidas y bajadas
de pasajeros. Vehiculos empleados en las lineas de concesién, sometido a un

régimen espacial de vigilancia y circulacion. (Dicionaro, 2021)
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Combi: Vehiculo automotor de la marca Volkswagen, de cuatro ruedas, con dos
puertas laterales y una o dos puertas en la parte posterior, que sirve para transportar
pasajeros cuando tiene asientos o mercaderias si estos son quitados. (Oxford

Languages, s/n)

Tranvia: Medio de transporte de pasajeros que circula sobre rielesy por la
superficie en areas urbanas, en las propias calles, a menudo sin separacion del
resto de la circulacion, sin via ni senda o sector reservado. En algunos casos la via

férrea del tranvia puede transitar por vias exclusivas. (Morrison, 2021)

Tranvia moderno: Ferrocarril metropolitano, generalmente de superficie, destinado
a transportar viajeros de manera masiva en un paso intermedio entre el autobus y
el metro. La principal ventaja del tranvia es que su construccién y mantenimiento es
muy inferior a la del tren subterraneo, del que es un gran complemento, ya que es

inviable llevar metro convencional o ligero a todas partes.

Tren: Medio de transporte formado por una serie de vagones que, llevados al
arrastre por una locomotora, avanzan sobre vias (compuestas, a su vez, por los

denominados rieles o railes). ( Pérez Porto & Gardey, Definicion.de, 2016)

Tren ligero: Forma de transporte ferroviario en el que se utiliza material rodante de
caracteristicas similares al del tranvia, pero opera en plataforma segregada del resto
del trafico, con derecho de paso prioritario en los puntos de interseccion, tienen una
capacidad intermedia de transporte a escala regional y metropolitana, generalmente

mayor que la del tranvia y menor que la del ferrocarril convencional

Metro: Nombre proveniente de Ferrocarril metropolitano. Sistema ferroviario
de transporte masivo que opera en las grandes ciudades para unir diversas zonas
de su término municipal y sus alrededores mas proximos, preferentemente
bajo tierra. No deben confundirse con los sistemas de ferrocarril suburbano, que
como su propio nombre indica, son aquellos que conectan las grandes ciudades con

sus suburbios. (Trenvisa, 2014)

88


https://es.wikipedia.org/wiki/Rail
https://es.wikipedia.org/wiki/V%C3%ADa_f%C3%A9rrea
https://es.wikipedia.org/wiki/V%C3%ADa_f%C3%A9rrea
https://www.ecured.cu/Transporte
https://www.ecured.cu/Ciudad
https://www.ecured.cu/Tierra

Metrobls: Es un sistema de transporte, basado en autobuses de capacidad y
tecnologia de punta, que brinda movilidad urbana de manera rapida y segura por
medio de la integracion de una infraestructura preferente, operaciones rapidas y
frecuentes, sistema de pago automatizado y excelencia en calidad en el servicio. Es
un modo de transporte BRT (Bus Rapid Transit) que combina estaciones, vehiculos,
servicios y alta tecnologia en un sistema integral con una identidad positiva. Tiene
diversos componentes distintivos que juntos conforman un sistema integral.

(Gobierno del Distrito Federal, s/n)

Metro ligero: Estos sistemas se caracterizan por los derechos exclusivos de via,
sistemas avanzados de control de trenes, mayor capacidad y frecuencia, y las
puertas a nivel de los andenes. Estos sistemas se aproximan a la capacidad de
pasajeros de los sistemas de metro convencional, pero pueden ser mas baratos de
construir por la habilidad de las unidades de tomar curvas cerradas y subir cuestas

mas empinadas que los sistemas del metro convencional (Trenvisa, 2014).

Teleférico: Es un sistema de transporte aéreo compuesto por cabinas suspendidas
en el aire, colgadas de cables. Estos estan conectados a un motor, compuesto por
cabinas suspendidas en el aire, colgadas de cables. Estos estan conectados a un
motor, que impulsa las cabinas. El teleférico fue disefiado sobre todo para el
transporte de grupos de personas en lugares con grandes diferencias de altura, a

donde es dificil acceder por carretera o ferrocarril, (minds, 2021)
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Cuadro 21. Clasificacion del Sistema de Transporte publico.

Municipio

Tipo de transporte

Cddigo de Color

Pachuca de Soto

Vehiculo particular

Taxi

Mototaxi

Bicicleta

Bicitaxi

Uber

Autobus

Combi

Tranvia

Tranvia Moderno

Tren

Tren ligero

Metro

Metrobus

Metro ligero

Teleférico

Fuente: Elaboracién propia.

Simbologia

Existe

En proceso de

implementacion

No existe
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4.6 Observacion del Sistema de transporte en Pachuca de Soto

Se llevo a cabo un analisis sobre el sistema de transporte publico, mediante un
recorrido por los diferentes tipos de transporte existentes dentro del municipio, asi
mismo se tomaron evidencias fotograficas y las observaciones correspondientes,
para determinar las caracteristicas de los mismos, asi como las fortalezas y
debilidades.

4.6.1 Taxi

Fotografia 1. Taxis

Fuente: Elaboracion propia.

En el caso particular de sistema de transporte publico denominada taxi observamos
gue existe en el municipio un amplio parque vehicular que ofrece este servicio, las
condiciones en las que se encuentran estas unidades en su interior son poco
Optimas para brindar un servicio adecuando al usuario, en cuanto a la sefialética
cuentan con la tarifa para el servicio de taxi metropolitano a la vista y la mayoria no
pode a la vista su tarjeton que los identifique como conductores del sistema de
transporte.
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4.6.2 Mototaxi

Fotografia 2. Mototaxis Col. 20 de noviembre.

Fuente: Elaboracion propia.

El sistema de transporte denominado Mototaxi existe dentro del municipio de
Pachuca de Soto, sin embargo, este se limita a dar servicio Unicamente dentro de
la colonia 20 de noviembre, tienen su base en la calle Plan de san Luis col. San
Bartolo, donde cada 10 min de acuerdo a informacion proporcionada por los
conductores llega una unidad, este sistema de trasponte puede trasladar hasta 6
pasajeros pero estos no cuentan con puerta, asientos Optimos para brindar el
servicio, una buena ventilacién, cinturones de seguridad , buenas condiciones de

limpieza y la contaminacion auditiva igual es un problema.
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4.6.3 Bicicleta
Fotografia 3. Bicicletas estacion maestranza.

Fuente: Elaboracién propia

En el caso del programa de transporte denominado “Pachuca en Bici” podemos
observar que la infraestructura se encuentra abandonada y ha sido victima del

vandalismo esto debido al termino de proyecto.

93



4.6.4 Autobus
Fotografia 4. Central de autobuses de Pachuca de Soto.

—n—i-

Fuente: Elaboracion propia.

En lo que respecta al sistema de trasporte de autobuses este se puede tomar dentro
de la central de autobuses de Pachuca de Soto u otros puntos dentro del municipio,
por lo que cuenta con horarios y rutas establecidas, filtro de seguridad, unidades en

Optimas condiciones y la sefialética necesaria.
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4.6.5 Combi

Fuente: Elaboracion propia.

En lo que respecta al sistema de transporte denominado combi se observé un
comun denominador en la mayor parte de este sistema de transporte el sobrecupo
de la unidades que pone en riesgo los usuarios, lo asientos no se encuentran en su
mayoria e buen estado, las condiciones de limpieza no son 6ptimas, la ventilacién
es regular en la mayoria, en cuanto a la sefialética la mayoria tienen a la vista su
tarifa sin embargo igual es muy comun ver estampas que contaminan visualmente

las unidades y ademas de la contaminacién auditiva.
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4.6.6 Microbus

Fotografia 6. Microbuses, ayuntamiento de Pachuca de soto.

Fuente: Elaboracion propia.

En lo que respecta al sistema de transporte denominado se observé que este ofrece,
los tipos de asientos varian entre unidades algunos se encuentran en mejores
condiciones gue otros, las condiciones de limpieza son regulares, la ventilacion es
regular en la mayoria, en cuanto a la sefialética la mayoria tienen a la vista su tarifa
sin embargo igual es muy comin ver estampas O imagenes que contaminan
visualmente las unidades y ademas de la contaminacién auditiva que producen este
tipo de vehiculos.

96



4.6.7 Tuzobus

Fotografia 7. Tuzobus estacion central de autobuses, ruta exprés T01

Fuente: Elaboracién propia

En lo que respecta al sistema de transporte denominado Tuzobus observamos que
las estaciones cuentan con personal y cadmaras de seguridad, informacion del
tiempo de llegada y las rutas., dentro de las unidades existe de igual manera
camaras de seguridad, lugares exclusivos para personas discapacitadas y para
mujeres, ademas existe un Tuzobus rosa , el conductor porta uniforme y cubre
bocas, junto con su tarjetdon a la vista, hay salida de emergencia , una consola que
monitorea el viaje, cuenta con la sefalética correspondiente, buena ventilacion y

limpieza regular.
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Cuadro 22.

Matriz del transporte publico Pachuca de soto

Municipio Pachuca de Soto
o o
o 3 < oo = ) a 2] — © c 2 S @ 3
. o = @© 5 x = S = > o) - = E Q o > L2
Tipos de transporte o 3| % 3 2 S o 2 3 2 £ 2 Z o 3 =2 = = IS
5§ E|F 5 5 2 > 5 S N S s |8 8| F < = S 2
> a = o < S ~ ~ F S g g o
Cobertura de rutas v v v
o Precio
Servicio ofertado
Atencion al cliente v v
Grado de ocupacion v v v
o Personas discapasitadas v
Accesibilidad
Mujeres/Personas mayores v
Sefialetica v
Modificaciones de rutas v
Informaclon
Applicacion v
Pagina web v v
Planificacion de viaje v v
_ Subidas/bajadas v v
Duracion
Puntualidad v v
Regularidad v
Conduccion v v v v
Arranque/Parada v v v v
Comodidad v
Confort
Ventilacion v v
Limpieza v v
Nivel de ruido v v
Prevencion/Revicion
Seguridad lluminacion v v v
Camaras de seguridad v
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Personal de seguridad

Impacto ambiental

v
Contaminacion auditiva v v
Contaminacion visual v v
Emicion de contaminantes v v

Gestion de residuos

Simbologia

Bueno

Regular

Deterioro

Pésimo

No hay

Fuente: Elaboracién propia.

99



En 2022 la Secretaria de Movilidad y Transporte de Hidalgo (SEMOT) informo a poco
mas de un mes de que termine la administracion estatal a cargo de Omar Fayad la

implementacion tres nuevas rutas alternativas para el municipio de Pachuca de Soto.

La ruta Unidad (Pachuquilla- Plaza Juarez) esta comenzo operar el pasado 15 de Julio y
tiene como objetivo conecta a los municipios de Mineral de la Reforma con Pachuca de
Soto, con una frecuencia de paso de 15 min inicia su recorrido en Pachuquilla, pasa por
La Calera donde se incorpora a la carretera Pachuca — Sahagun, sale de la carretera en
el puente de Los Encinos para dirigirse a la Avenida de Los Arboles, recorrer Tuzos,
Forjadores y Tulipanes. Ahi toma el Boulevard Nuevo Hidalgo con direccion a Villas de
Pachuca para continuar su recorrido en el Boulevard Santa Catarina. En el SNTE gira
hacia el Boulevard Ramén G. Bonfil para llegar hasta El Palmar, sube a Parque de
Poblamiento y se incorpora al Boulevard del Minero, baja finalmente por transito a Plaza
Juarez y comienza su recorrido de vuelta. (Hidalgo Ahora, 2022)

Figura 6. Ruta Unidad
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Fuente: Secretaria de Movilidad y Transporte.
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La ruta 17 SAT (San Agustin Tlaxiaca- Explanada) comenzé a funcionar el 2 de agosto y
su objetivo es conectar a los municipios de San Agustin Tlaxiaca, Pachuca de Soto y
Zempoala, con una frecuencia de paso de 16 min inicia su recorrido en San Agustin
Tlaxiaca, recorriendo el centro del pueblo, sale a la carretera Pachuca — Actopan. Ahi
baja hacia El Durazno y pasa por el entronque con el Boulevard Santa Catarina donde
continua su recorrido con direccion a Villas de Pachuca. Por el Boulevard Nuevo Hidalgo
llega al Aurrera de Tulipanes donde da media vuelta para dirigirse al sur por la calle
Antiguo Camino de F.F.C.C. Finalmente toma la Avenida La Principal para llegar a un
costado de la Plaza Explanada donde comienza su recorrido de vuelta. (Hidalgo Ahora,
2022)

Figura 7. Ruta 17 SAT (San Agustin Tlaxiaca- Explanada).
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El sistema BRS (Téllez —Hospitales) comenzo a funcionar el 18 de Julio, su objetivo es
conectar el sur con el oriente de la zona metropolita de Pachuca contando asi con dos
modalidades. Una que pasa por la central de autobuses y una que utiliza la carretera La
Paz para a la Avenida Colosio. Todas las rutas inician en el CETRAM Téllez donde esta
la base final para las unidades del Tuzobus que recorren Felipe Angeles, después se
incorporan al Boulevard San Alfonso y luego a Avenida Ferrocarril Hidalgo hasta llegar al
Boulevard Nuevo Hidalgo. Antes del Walmart una ruta continua a la Central de Autobuses
por Soriana del Valle para después regresar a la Avenida Colosio por Everardo Marquez
y la otra ruta continua por La Paz para después tomar la carretera Pachuca, Sahagun
hasta finalmente salir al Trébol de Colosio. Ahi continGian hasta el Boulevard Las Palomas
para seguir su ruta hacia Plaza Universidad por la Carretera a Tulancingo. Finalmente
llega a su base en la Zona de Hospitales donde inicia su recorrido de vuelta. (Hidalgo
Ahora, 2022)

Figura 8.Sistema BRS (Téllez-Hospitales).
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Fuente: Secretaria de Movilidad y Transporte.
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Capitulo 5. Modelo de Transporte Eléctrico

5.1 Movilidad Eléctrica

Es una realidad que la movilidad eléctrica es una oportunidad estratégica imprescindible,
tanto para impulsar el desarrollo ambiental del pais, como para habilitar, a través del
transporte sustentable, el desarrollo social y econdmico de las comunidades. Si bien es
cierto que la movilidad eléctrica crece exponencialmente en el mundo, la regién de
américa y el caribe no es la excepcion, aun cuando la regién no lidera la transicion

tecnoldgica si se han presentado avances sin precedentes.

Sitomamos en cuenta los sistemas de transporte actuales tienen una fuerte dependencia
de los combustibles fésiles, ademas de que este representa uno de los mayores
consumidores de energia y tienen un impacto considerable en las emisiones de gases de
efecto invernadero y en la salud publica esto derivado de la exposicion a contaminantes
del aire y la emocion de ruido derivadas de los motores combustion interna. Si bien, la
movilidad eléctrica representa una pieza clave dentro de un rompecabezas mas amplio

como movilidad sostenible y ciudades bajas en carbono.

5.2 Electromovilidad en México

Si bien en cierto que en la actualidad son pocas las actividades realizadas por el ser
humano que no impliqguen movimiento y desplazarse por algun espacio. Con el
crecimiento de las ciudades, estos movimientos se han intensificado y han tenido que
adaptarse para recorrer distancias mas largas o durante mayor tiempo, esto derivado de
un sistema de movilidad motorizado. Sin embargo, la planeacion enfocada en una
movilidad motorizada, particularmente en el automovil privado, ha estado ligada a
multiples probleméaticas como son la contaminacion del aire; los hechos viales que suelen
derivar en lesiones graves y muerte, la desigualdad en el acceso a bienes, servicios y
derechos; menos inversion en un transporte publico de calidad; problemas de salud

relacionados con la inactividad fisica; entre otras. (SEDATU, 2021)
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Se estima que para 2030, el 60 % de la poblacion mundial vivird en ciudades, en
comparacion con el 50% actual, en el caso de américa latina y el caribe alrededor del
80% de la poblacion vive en ciudades el numero de ciudades se ha multiplicado por seis
en los ultimos 50 afios. De igual manera la tasa de motorizacién también ha aumentado,
las proyecciones indican que la flota vehicular en la region podria triplicarse e los
proximos 25 afios, alcanzando méas de 200 millones de unidades para el afio 2050.
(Gonzalez, 2019)

En el caso de México, el sector de transporte aporta el 25% de las emisiones nacionales
de gases contaminantes, ante lo cual reducir el uso del automdvil particular es una
estrategia necesaria para cumplir con las mestas de contribuciones determinadas para
mitigar el cambio climatico. Por lo tanto, la movilidad sustentable es una forma importante
de mitigacion, por lo cual es necesario contar con un sistema de trasporte que permita
cubrir las necesidades de la poblacion de forma limpia, eficiente y segura, esto implica la

promocién de transporte no motorizado y la respectiva infraestructura.

Como referente de andlisis se presentan las experiencias de las Zonas Metropolitanas
de Valle de México, Guadalajara y Monterrey, las cuales no solamente presentan un
mayor avance en cuestion electro movilidad, sino que también son consideraras las

principales urbes del pais por su dinamica poblacional y econémica.

5.2.1 Zona Metropolitana de la Ciudad de México

Cuando hablamos de la Zona Metropolitana del Valle de México en cuestion de
electromovilidad, es necesario hacer hincapié en la Ciudad de México pues dicha
localidad cuenta con una amplia experiencia desde hace décadas en lo que refiere a
proyectos de electromovilidad publica, actualmente es el Unico sitio dentro de esta zona
metropolitana que cuenta con un sistema de movilidad publica que opere con suministro

eléctrico.

Actualmente la red de trolebuses cuenta con 9 lineas en servicio con una longitud de
203.64 km, incluyendo los corredores cero emisiones, comprendida por una flota
vehicular de 290 trolebuses que operar con un intervalo de paso promedio de 4 minutos,
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todas dentro de la ciudad de México. Dentro de las lineas de accion de la estrategia de
electromovilidad de la ciudad de México 2018-2030, se encuentra el duplicar la
participacion de trolebuses de nueva generacion bajo el sistema de transportes eléctricos
en comparacion a la flota de 2016 de lograrse el objetivo dicha flota ascenderia a 565

trolebuses

Del mismo modo el sistema Metrobus ha logrado transicionar hacia la movilidad eléctrica
con la primera linea de autobuses eléctricos. Actualmente la linea 3 de Metrobus cuenta
con 10 autobuses eléctrico en operacion y estad en proceso de construccion la
infraestructura de recarga y fabricacién de 50 autobuses méas que se incorporaran a la
flota para marzo de 202. (Gobierno de la Ciudad de México, 2022). Conforme a lo
establecido en las lineas de accion de electromovilidad de la ciudad de México 2018-
2030 se espera que el 30% de la flota de Metrobus sea eléctrica al 2030 lo que equivaldria
a 300 autobuses eléctricos.

Por su parte el sistema de transporte publico conocido como cablebus es un sistema de
transporte por teleférico, implementado en marzo del 2021 en la actualidad cuenta con
dos lineas en servicio con una longitud de 19.75 km y 13 estaciones. La linea uno recorre
6 estaciones y su longitud es de 9.2 km, tiene conexion con la linea 3 del Metro en indios
verdes, las lineas 1 y 7 del Metrobus, asi como la linea 4 del Mexibus. La segunda linea
tiene 7 estaciones, cuenta con 10.55 km de longitud y tiene conexion con la linea 8 en
constitucién de 1917 y la linea A en Santa Marta del Metro.

5.2.2 Zona metropolitana de Guadalajara

En el Plan estatal de Desarrollo de Jalisco 2013-2023, establece como prioridad atender
los problemas de la calidad y cobertura que aquejan al sistema de movilidad urbana en
esta region. Si bien es cierto que desde los afios setenta la ciudad de Guadafara ya
contaba con un sistema de electromovilidad denominado trolebus, con el paso de los
afios este ha decaido debido a la falta de mantenimiento a las unidades y la escasa
reinversion en el proyecto por lo que para la década de los 2000 este se considero
obsoleto. (CEPAL, 2020)
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El inicio del programa ProAire en 2014 gestionado por la Secretaria de Medio Ambiente
y Desarrollo Territorial de Jalisco, surge con la intencién de mejorar la calidad del aire por
medio de diversas lineas de accion, entre ellas se encontraba el mejoramiento de
transporte publico y el uso del trolebus. Asi es como el trolebus resurge en 2016 dejando
de estara a cargo del Sistema de Transporte Colectivo de Zona Metropolitana
(SISTECOZOME). Para integrarse al Sistema de tren eléctrico urbano (SiTreur), sera
operada por este Ultimo organismo; para la creacion del Sistema integrado de transporte
publico metropolitano (SiTren), el cual en su primera etapa se conformara por las
modalidades de tren eléctrico, trolebus, BTR (Macrobus) y SiTren, que estara a cargo del
SiTreur. (SITEUR, 2020)

El trolebus se incorpora como parte de la linea de autobuses, a través de su modalidad

de lineas alimentadoras, con unidades nuevas y ecoldgicas, que ofrecen condiciones
mas seguras para los usuarios incluyendo tecnologia de video Vvigilancia, radio
comunicaciones y GPS. Este opera bajo el nombre de “Linea 3” antes conocido como la
ruta 400, el cual cuenta con un total de 25 trolebuses con una capacidad para 100
pasajeros por unidad. Estos autobuses eléctricos se trasladan desde zonas céntricas
hacia la zona oriente de la ciudad, en un recorrido que se extiende por 34 kilbmetros,
incluyendo 55 paradas oficiales. (CEPAL, 2020)

5.2.3 Zona Metropolitana de Monterrey

Al contrario de las Zonas Metropolitanas del Valle de México y Guadalajara; la Zona
Metropolitana de Monterrey no cuenta con una red de autobuses o trolebuses, hibrido o
eléctricos. Sin embargo, entre sus opciones de movilidad urbana a base de energia
eléctrica se encuentra el tren eléctrico ligero conocido como “Metrorrey” que busca
brindar un transporte seguro, rapido, limpio y sustentable. El servicio de transporte
ofrecido es una red de metro con 2 lineas de servicio, la cuales suman 32 estaciones de
pasajeros, a su vez este servicio ofrece enlaces con rutas de autobuses alimentadores

denominadas TransMetro, Metrobus y MetroEnlacé, circuito DIF y Ecovia. (CEPAL, 2020)
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5.3 Modernizar el sistema de transporte publico Pachuca de Soto.

Las ciudades han experimentado una rapida urbanizacién que ha llevado a tener uno de
los crecimientos en urbanizacion mas altos. En la actualidad mas del 80 % de la poblacion
vive en ciudades. El crecimiento y mejora del transporte publico no ha ido al mismo ritmo
y esto ha generado altos niveles de congestion vial, resultado en una demanda cada vez
mas evidente por servicios de transporte publico de calidad y menos contaminantes.
Estos cambios requieren reformas estructurales, la modernizacion de los buses ofrece
un punto de partida pragmatico hacia una transformacién que podria mejorar la vida
cotidiana de millones de personas. La electrificacion, como un medio para modernizar las

flotas de buses esta ocurriendo a un ritmo sin precedentes. (ONU, 2018)

Es por ello que para fines de este proyecto se sugiere la transicion hacia un
fortalecimiento de la electromovilidad publica en el municipio de Pachuca de Soto, con el
fin de reducir el impacto ambiental derivado del uso de vehiculos automotores que de
acuerdo con datos tomados de “la metodologia para la construccion de la estrategia de
mitigacion y adaptacion a nivel municipal: el caso del estado de Hidalgo, México” estos
generan la mayor cantidad de emisiones de gases de efecto invernadero (GEI) en el
municipio. Buscando asi brindar a los usuarios un sistema de transporte publico
sustentable, confortable, limpio y seguro que a su vez contribuya a mejorar la calidad de

vida de la poblacién.

En ese sentido se propone un cambio paulatino a largo plazo que inmiscuya a actores de
gobierno, buscando centrarse en la trasformacion del transporte publico en la modalidad
de autobus hacia un esquema de cero emisiones, lo que significa la adquisicion de
unidades eléctricas, orientado en una primera etapa al sistema de transporte publico
denominado “Tuzobus” como la cabeza de la trasformacion. Simultdneamente este
escenario se ve sujeto a la capacidad de gestion por parte de los actores politicos que se
encuentren involucrados es la negociacion con el sector privado para la compra de
unidades de operacion eléctrica para asi alcanzar la sustitucion gradual de sistema de

transporte publico.
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Cuadro 23. Escenario cambio paulatino.

Impactos 10 afos
Ambiental
Emisiones de CO2 El impacto ambiental en términos de

emisiones de GEI y CO2 disminuyen
ligeramente; al disponer de una flota de
unidades eléctricas, considerando que el
19. 87 % de las emisiones provienen de
microbuses, taxis y combis.
Aunado a ello se reducen las fuentes
mejoras de aceites y aguas residuales en
el segmento de esta modalidad
La implementacion de ciclo pistas

Aceites y aguas residuales

Econdmico

Empleo Se requeriria un mayor numero de
personal técnico especializado para dar
servicio a las unidades electicas |,
consolidando asi una base establecida
de personal que conduce y ofrece
servicio de mantenimiento y reconversion
de unidades eléctricas

Infraestructura Se requeriria la instalacion de centros de
recarga en a lo largo de las rutas
especificas donde se operar las unidades
eléctricas.

Social

Salud publica La disminucién de emisiones de GEI y

CO2 tendria un impacto moderado en
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los indicadores de enfermedades
generadas por la exposiciobn a agentes
contaminantes

Ruido Se percibe una disminucién en el ruido
proveniente del de vehiculos de

automotores

Fuente: Elaboracion propia

A su vez es importante en caminar las politicas publicas a propiciar el cumplimiento de
estandares previamente establecidos para la reduccién gradual de emisiones de
transporte publico y el desarrollo de infraestructurita que permita el abastecimiento y
optimo fruncimiento de las unidades. Ademas de contemplar programas de capacitacion
y formacion técnica especializada y el establecimiento de una estructura de gobernanza
institucional. El escenario de sustituciébn paulatina requerido considerables apoyos
gubernamentales en materia de fomento a la inversion e investigacion aplicada en temas
de electro movilidad para poder desarrollar una industria nacional tanto para la fabricacion

como para la reconversion de unidades

Por otra parte, se propone reactivar las ciclovias con mejoras puntuales a fin de crear las
condiciones necesarias para que se incorpore la bicicleta como un componente
estructurante del sistema de transporte urbano, tanto de manera individual, como en su
es su integracion con el sistema de transporte publico. Esto debido a que la mayoria de
los viajes en transporte publico inician y terminar con viajes de movilidad activa, ya sea a
pie, en bicicleta o en otra forma de movilidad con el fin de acceder a las estaciones o
paraderos del transporte publico, asi como llegar al destino del viaje. Es asi que estos
modos de transporte se complementan y apoyan mutuamente, haciendo asi un mejor uso
de los recursos de energia, espacio publico y econémicos. Si bien la complementariedad
del transporte no motorizado con el transporte publico colectivo puede determinar en gran

medida el éxito o el fracaso de un sistema de transporte multimodal.
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Se plantea contemplar las caracteristicas fisicas, de disefio y provision de la red de
ciclovias, con el fin proveer seguridad y comodidad haciendo conveniente el uso de la
bicicleta y con un lenguaje que formalice su presencia en las vias. incluyendo
infraestructura asociada a la red de ciclovias, sefalizacion y facilidades de bici
estacionamientos. De igual manera es importante incluir a cuerpos legales, politicos,
planes y reglamentos para el uso de las bicicletas como medio de transporte para asi
incorporar todas las decisiones légicas que hacen de la bicicleta un componente

integrado al sistema de trasporte publico.
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Conclusiones

A continuacién, se presentan los resultados que a manera de conclusiones permiten
determinar los principales aspectos derivados del proceso de evaluacion del sistema de
transporte publico en el municipio de Pachuca de Soto Hidalgo, los hallazgos mas
significativos, probleméticas y recomendaciones, mismas que ayudaran a establecer
acciones de los agentes publicos, privados y sociales para solucionar la problematica
identificada, a partir de medias correctivas y preventivas que permitan un control

adecuado de la realidad territorial y social .

Actualmente el sistema de transporte publico y la movilidad urbana han cobrado mayor
importancia, debidos a que los principales problemas de la ciudad se encuentran en
relacion con el acelerado crecimiento de las areas urbanas, que por ende provocan un
incremento en la distancia, tiempo y costos de traslado de la poblacion, ocasionando asi
graves problemas de movilidad, como el incremento irracional de vehiculos particulares,
deficiencia en el sistema de transporte publico e infraestructura vial, los cuales

contribuyen a conflictos viales y contaminacion

El planteamiento que se desarroll6 para el proyecto de investigaciéon, es que, en el
municipio de Pachuca de Soto, el sistema de transporte publico presenta un ineficiente
grado de planificacion y administracién que resulta en diversos problemas de movilidad

urbana que afectan la calidad de vida de los ciudadanos

Como pregunta de investigacion se planteé la siguiente ¢ Cudles son las deficiencias que
afectan la calidad y seguridad del sistema de transporte publico en el municipio de
Pachuca de Soto, Hidalgo?

Para lograr establecer una propuesta de intervencion y dar respuesta a esta interrogante
se establecié como objetivo analizar el sistema de transporte publico en el municipio de
Pachuca Soto, Hidalgo, a fin de identificar los problemas que limitan la calidad y seguridad

en materia de movilidad urbana.

A fin del desarrollo de la investigacion se llevo a cabo la derivacion y descripcion de las

variables conceptuales del fendmeno, asi como la construccion de la clasificacion del
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sistema de transporte publico y la matriz de marco l6gico con el fin de abordar
tedricamente el fendmeno de estudio y finalmente comprender la realidad,

problematizarla y establecer medidas de solucién.

La aplicacién de la clasificacion del sistema de transporte publico tuvo como objetivo
identificar los diferentes tipos de transporte publico que existen y dan servicio dentro del
municipio, por otro lado, el objetivo del matriz marco légico era encontrar las deficiencias

fisicas, de calidad y seguridad del sistema de transporte publico
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