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Congestion vehicular en Pachuca: analisis urbano y comparativa vial
Traffic congestion in Pachuca: urban analysis and road comparison
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Resumen

La congestidn vehicular en Pachuca de Soto, Hidalgo, constituye un desafio urbano que afecta la movilidad, la equidad social
y la sostenibilidad ambiental. Este estudio analiza las principales causas del problema —crecimiento acelerado del parque
vehicular, disefio vial fragmentado, centralizacidn de servicios y deficiencias en el transporte publico— mediante investigacién
documental, trabajo de campo y aforos vehiculares en arterias clave como Felipe Angeles y Rio de las Avenidas. Los resultados
muestran que ampliar vialidades sin un redisefio integral resulta insuficiente para mejorar la fluidez, mientras que estrategias
multimodales favorecen un transito mas equilibrado. La comparacién con ciudades como Querétaro y Ledn, Guanajuato,
demuestra que invertir en transporte publico robusto y reingenieria vial integral puede modificar patrones de movilidad y reducir
la dependencia del automdévil. Con base en ello, se proponen soluciones para Pachuca orientadas a la gestién de calidad urbana,
como la modernizacion del Tuzobus, implementacion de sistemas inteligentes de transporte, reconfiguracién de intersecciones
criticas y participacion ciudadana activa.
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Abstract

Traffic congestion in Pachuca de Soto, Hidalgo, constitutes an urban challenge that affects mobility, social equity, and
environmental sustainability. This study analyzes the main causes of the problem—accelerated vehicle fleet growth, fragmented
road design, centralization of services, and deficiencies in public transportation—through documentary research, fieldwork, and
vehicle gauging on key arteries such as Felipe Angeles and Rio de las Avenidas. The results show that widening roads without
a comprehensive redesign is insufficient to improve flow, while multimodal strategies favor more balanced traffic. Comparisons
with cities such as Querétaro and Ledn, Guanajuato, demonstrate that investing in robust public transportation and
comprehensive road reengineering can modify mobility patterns and reduce automobile dependence. Based on this, solutions for
Pachuca aimed at urban quality management are proposed, such as the modernization of the Tuzobus, the implementation of
intelligent transportation systems, the reconfiguration of critical intersections, and active citizen participation.
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1. Introduccién Segln datos del Instituto Nacional de Estadistica y

Geografia (INEGI, 2023), en el estado de Hidalgo se

La congestion vehicular representa uno de los retos mas
importantes en las ciudades en crecimiento, no solo por sus
efectos sobre la movilidad urbana, sino también por su impacto
directo en la calidad de vida, la eficiencia del transporte y la
sostenibilidad ambiental. En el municipio de Pachuca de Soto,
Hidalgo, esta problemética se ha intensificado en los Gltimos
afios como consecuencia del acelerado aumento del parque
vehicular, la falta de una planeacion vial integral y la
concentracion desigual de servicios en determinadas zonas
urbanas.

*Autor para la correspondencia: marquezandrea.lav.2017 @gmail.com

registraron mas de 707 mil vehiculos de motor en circulacion,
mientras que, en Pachuca, el 56.3% de los hogares cuenta con
al menos un vehiculo particular. Esta cifra refleja una alta
dependencia del transporte privado, que, sin una red vial
adecuada, propicia cuellos de botella, tiempos de traslado
prolongados y un aumento significativo de emisiones
contaminantes.

Ademés, el disefio vial de la ciudad —conformado
principalmente por una estructura radial de ejes longitudinales
y transversales (PIMUS, 2021)— limita las alternativas de
desplazamiento y concentra el flujo vehicular en unos pocos
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corredores principales. Esta situacién demanda una vision
orientada a la gestion de calidad urbana, entendida como la
mejora continua en los sistemas de infraestructura, movilidad
y distribucidn de servicios. (A. Reyes Chacon, et al., 2022). A
partir de esta problematica, podrian generarse diversas lineas
de investigacién que exploren los patrones de trafico, los
factores que provocan congestion, el impacto del disefio
urbano en la movilidad y el andlisis comparativo con
experiencias exitosas en otras ciudades, asi como la evaluacion
de modelos de gestion urbana orientados a una movilidad mas
eficiente y sostenible.

Este andlisis tiene como objetivo identificar las causas
especificas de la congestion en las principales zonas viales de
Pachuca, y la gestion de calidad aplicada al desarrollo urbano
para una ciudad mas funcional y orientada al bienestar
colectivo, mediante un enfoque comparativo con otras
ciudades mexicanas que han implementado soluciones
integrales.

Particularmente, se examinan los contrastes entre el
boulevard Felipe Angeles y Rio de las Avenidas para
identificar fortalezas y debilidades en su desempefio vial, y se
presentan propuestas inspiradas en experiencias exitosas,
como las de Querétaro, donde la inversion en transporte
publico y la reingenieria de arterias principales han
demostrado resultados positivos, y Ledn, Guanajuato, que ha
combinado la modernizacién de su Sistema Integrado de
Transporte con obras de infraestructura vial complementaria,
mejorando la capacidad de circulacién, la seguridad y la
eficiencia del transito. Este enfoque busca aportar evidencia y
soluciones practicas para avanzar hacia un modelo de
movilidad més sostenible, equitativo y resiliente.

1.1 Metodologia

Para ello, se recurrié a una investigacion no experimental
de tipo transversal orientada a caracterizar la congestion
vehicular en Pachuca de Soto, Hidalgo, con un nivel de estudio
descriptivo, por el método analitico, con una técnica de
investigacién y de campo. Se emple6 el método analitico para
su andlisis detallado. La investigacién combind una técnica
documental y de campo: por un lado, se realizé una revision de
articulos cientificos, informes técnicos, bases de datos oficiales
y sitios web institucionales; por otro, se llevd a cabo una
observacion directa en zonas con alta concentracion vehicular,
con el fin de complementar el andlisis tedrico con aforos
vehiculares. Este enfoque permite obtener una visién integral
del problema y sentar las bases para mejorar la movilidad
urbana.

2. Aumento del parque vehicular en Pachuca de Soto,
Hgo.

El parque vehicular muestra el nimero de unidades
vehiculares registradas por los gobiernos estatales y
municipales, de acuerdo con el tipo de vehiculo y el servicio
que presta, ademas de la produccién y venta nacional de
automotores (De Estadistica Y, 2023)

En Pachuca de Soto, el parque vehicular ha crecido de
forma constante en los Ultimos afios, influido por varios
factores. Uno de los principales es la deficiencia del transporte

publico. Aunque existen diversas lineas, la mayoria de ellas se
concentran en la zona centro de la ciudad. El sistema Tuzobus,
creado para mejorar el servicio, enfrenta limitaciones en
cobertura, frecuencia y calidad, lo que reduce su capacidad de
sustituir eficazmente el uso del automovil (Franco-Sanchez &
Mejia-Reyes, 2021).

La disponibilidad de unidades de transporte como combis y
microbuses es baja en relacion con la cantidad de habitantes.
Ademas, existen zonas del municipio que tienen rutas de
transporte pablico precarias, lo que limita significativamente
la movilidad de quienes no cuentan con automévil y dependen
exclusivamente de este servicio para realizar sus actividades
diarias. A esto se suma la percepcion de inseguridad. Segun la
Encuesta Nacional de Seguridad Publica Urbana (2023), el
43.5 % de la poblacion se siente insegura al usar transporte
publico, mientras que el 30.8 % reporta esta percepcion al
viajar en vehiculo particular.

Otro factor que contribuye al crecimiento del parque
vehicular en Pachuca de Soto es la expansion periférica y el
proceso de suburbanizacién. De acuerdo con un anélisis de
Sedano et al. (2022b), las viviendas de interés social se
encuentran, en promedio, a 4.16 kildmetros de las zonas
centrales de la ciudad. En comparacién, las viviendas de nivel
medio estan a 2.86 kilémetros y las de nivel residencial a tan
solo 1.70 kilometros. Esta diferencia revela una distribucion
desigual del territorio urbano, en la que las personas con menor
poder adquisitivo residen mas lejos de los principales centros
de trabajo, servicios médicos, educativos y comerciales.

Esta situacion incrementa la necesidad de realizar
desplazamientos diarios largos, y en ausencia de un sistema de
transporte publico eficiente y bien distribuido, muchas familias
se ven obligadas a recurrir al uso de vehiculos particulares.
Esto no solo afecta la economia familiar, sino que también
contribuye al congestionamiento vial, la contaminacion
ambiental y el deterioro de la calidad de vida urbana.

Como sefiala Fernandez (2018, p. 26), reducir los tiempos
de traslado requiere acortar las distancias entre los lugares de
origen y destino. En este sentido, mejorar la accesibilidad
implica una reconfiguracion del espacio urbano, favoreciendo
modelos de desarrollo mas compactos e integrados, donde los
servicios basicos estén al alcance de todos sin depender del
automavil. Esto permitiria no solo mejorar la movilidad, sino
también avanzar hacia una ciudad mas equitativa y sostenible.

Desde una perspectiva estructural, Cruz-Mufioz (2018)
plantea que la movilidad urbana no se reduce al
desplazamiento, sino que es una construccién territorial
influida por infraestructura, economia y desigualdad
socioespacial. En Pachuca, el rapido crecimiento del parque
vehicular no ha sido previsto ni acompafiado por una
infraestructura adecuada, lo que genera una dependencia del
automovil en zonas donde el transporte pablico es insuficiente.

Segun datos oficiales del INEGI (2023) Pachuca de Soto
contaba con aproximadamente 150,000 vehiculos registrados
para una poblacion de 320,000 habitantes, resultando en una
proporcion aproximada de 2.13 habitantes por vehiculo, cifra
que supera el promedio estatal y nacional (Ver tabla 1).
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Tabla 1: Evolucién del parque vehicular y poblacién en Pachuca, resumen con
datos oficiales (INEGI 2000-2023). Fuente: Elaboraci6n propia.

Afio VE_hfl:UlDS Poblacién Habitantes por
registrados {INEGI) vehiculo
2000 68,700 245,208 3.57
2010 150,000 267,862 1.79
2020 140,000 314,331 2.24
2023 150,000 320,000 2.13
Desde un enfoque reflexivo, esta asimetria entre

crecimiento poblacional y motorizacion revela una planeacién
urbana reactiva, en la que la ciudad ha sido transformada en
una red motorizada sin haber previsto su acelerada expansion.
Esto enfatiza la necesidad de repensar el modelo de ciudad
hacia uno mas compacto, inclusivo y multimodal, acorde a
criterios de sostenibilidad urbana (Cruz-Muioz, 2018).

En cuanto a la comparacion entre boulevard Felipe Angeles
y Rio de las Avenidas, el verdadero contraste no radica en
cifras independientes, sino en como responde cada arteria al
mismo desafio vehicular. Boulevard Felipe Angeles, disefiada
como via principal para canalizar el creciente flujo automotor
entre zonas residenciales y centros de empleo, ha alcanzado
niveles criticos de congestion: su capacidad ha sido
sobrepasada y su disefio contribuye poco a modos alternativos
de desplazamiento. Mientras tanto, Rio de las Avenidas,
aunque igualmente sometida al aumento vehicular general,
soporta mejor el flujo gracias a su enfoque urbano méas mixto:
incluye infraestructura para movilidad no motorizada
(ciclovia, espacios verdes, banquetas amplias) y distribuye
mejor el uso del espacio publico. En este sentido, aunque
ambas arterias enfrentan el mismo aumento en el parque
vehicular, solo una —Felipe Angeles— sufre la saturacion
completa, mientras que Rio de las Avenidas mantiene un
transito méas fluido y menos conflictivo, reflejando un modelo
de movilidad maés resiliente y menos centrado en el automovil
(Cruz-Muiioz, 2018; Franco-Sanchez & Mejia-Reyes, 2021;
INEGI, 2023).

3. Disefio de las calles en Pachuca de Soto, Hgo.

El disefio vial de Pachuca de Soto, Hidalgo, ha influido
significativamente en el incremento de la congestion vehicular
que se experimenta en diversos puntos de la ciudad.

Entre los elementos que explican esta situacion se encuentra
la configuracién radial del sistema urbano, donde las
principales avenidas —boulevard Luis Donaldo Colosio,
Felipe Angeles, Everardo Marquez, Ramon G. Bonfil y Rio de
las Avenidas— canalizan la mayor parte del transito hacia el
centro de la ciudad. Esta estructura, al estar centrada en unos
pocos ejes, limita las alternativas de circulacion y genera una
alta concentracion vehicular en ciertas vialidades. Esta forma
de organizacién del espacio urbano, contribuye a los cuellos de
botella que se presentan especialmente en las horas de mayor
afluencia, afectando la eficiencia de los traslados cotidianos
(Ver figura 1).

Figura 1: Representacion cartografica de las vialidades principales en
Pachuca de Soto, Hidalgo. Fuente: Elaboracién propia con datos de INEGI
(2023).

Otro aspecto importante es la escasa funcionalidad de las
vialidades secundarias. Si bien la ciudad ha experimentado una
expansion hacia sus periferias, muchas colonias vy
fraccionamientos nuevos carecen de accesos adecuados que se
conecten con una red vial intermedia (Jiron Martinez, 2015).
Esta carencia obliga a que casi todos los desplazamientos,
incluso los de corta distancia, dependan de las avenidas
principales. La falta de calles colectoras o de distribucién que
descarguen el flujo vehicular y lo redistribuyan de forma
eficiente contribuye a la saturacién de las arterias troncales.
Como lo muestra el andlisis del Instituto Nacional de
Estadistica y Geografia (INEGI), la concentracion del parque
vehicular en zonas de alto transito ha ido en aumento, y se ve
agravada por la estructura incompleta de la red vial en sectores
periféricos.

Asimismo, muchas calles ubicadas en el centro histérico y
en las colonias cercanas son estrechas, ya que fueron disefiadas
en una época en la que no se preveia el alto nimero de
automaviles que circulan hoy en dia. Estas calles angostas,
combinadas con sentidos Unicos de circulacién y cruces
conflictivos, dificultan la fluidez del trdnsito. En muchos
casos, las vialidades en estas zonas no permiten el paso
simultaneo de dos vehiculos en sentido opuesto ni ofrecen
espacios seguros para peatones o ciclistas. De acuerdo con
recomendaciones urbanisticas como el Manual de Calles
(ONU-Habitat, 2018), este tipo de entornos requiere
intervenciones integrales que reconfiguran el perfil de las
calles para equilibrar el uso del espacio entre distintos modos
de transporte. En ausencia de estas mejoras, se refuerza la
dependencia del vehiculo particular y se profundizan los
problemas de tréfico.

El boulevard Felipe Angeles ha sido identificado por la
Secretaria de Infraestructura Puablica y Desarrollo Urbano
Sostenible (SIPDUS) como una vialidad estratégica dentro del
sistema urbano de Pachuca. En junio de 2024, esta
dependencia lo incorpor6 a un conjunto de licitaciones
publicas destinadas a la rehabilitacién de infraestructura vial,
en respuesta a la necesidad de modernizar y fortalecer
corredores clave en la ciudad (Aseh, 2024).

La rehabilitacion del boulevard Felipe Angeles se
estructurd mediante la licitacion publica identificada como
EO-SIPDUS-N46-2024, en el marco del programa estatal de
modernizacion vial. Si bien el proyecto contempla multiples
segmentos distribuidos a lo largo del corredor, destacan
particularmente por su complejidad operativa y funcional
aquellos ubicados en la glorieta Miguel Hidalgo (también
conocida como “24 Horas”), el tramo del Puente Colonias
hacia el fraccionamiento Real de Toledo, asi como la seccion
comprendida entre el puente de Venta Prieta y la agencia Ford
Zapata, (ver figura 2).
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Figura 2: Segmentos prioritarios del boulevard Felipe Angeles en Pachuca
de Soto, Hidalgo. Fuente: Elaboracién propia con datos de INEGI.

La intervencion en el boulevard Felipe Angeles responde a
una estrategia integral de rehabilitacion vial, que ademés del
reemplazo de la carpeta asfaltica, contempla ajustes
geométricos, mejora de intersecciones criticas y actualizacion
de la sefializacion conforme a normativas de seguridad vial. Su
enfoque multidimensional apunta a redefinir la funcionalidad
del corredor, dada su relevancia en la articulacion entre zonas
urbanas consolidadas, areas de expansion y ejes regionales
como la autopista México—Pachuca. La distribucion de los
tramos intervenidos sugiere un diagndstico técnico orientado a
resolver deficiencias estructurales, congestion y problemas de
accesibilidad. (Aseh, 2024)

Por el contrario, el corredor vial del Rio de las Avenidas en
Pachuca de Soto ha sido parte de una estrategia urbana que
busca mejorar la movilidad, recuperar espacios publicos y
fortalecer la infraestructura verde. En 2024, el Gobierno del
Estado de Hidalgo asignd mas de 1,848 millones de pesos para
proyectos viales e hidricos en la zona metropolitana, entre los
que destaca la rehabilitacion del tramo entre los boulevares
Colosio y Rojo Gémez. (Mineral de la reforma, 2024)

La intervencidn consistié en la renovacion del andador y la
ciclovia, asi como en la plantacién de cuatrocientos cincuenta
y cinco arboles y cuatro mil plantas ornamentales. Estas
acciones mejoran la imagen urbana y la movilidad activa, y a
su vez, contribuyen a reducir el aumento de las temperaturas
en la zona y la captacién de agua de lluvia, haciendo mas
funcional y sustentable este espacio publico. (Mineral de la
reforma, 2024)

Para evaluar la correspondencia entre la infraestructura
disponible y la carga vehicular real, se realiz6 un aforo puntual
sobre la vialidad Rio de las Avenidas, en ambos sentidos. Estas
vialidades, cuentan con una seccion de 4 carriles y un ancho
promedio de 12.6 metros, presenta una alta demanda de
transito motorizado, lo que permite reflexionar sobre su
adecuacion geométrica, capacidad funcional y nivel de
servicio bajo el actual patrén de movilidad (Ver figura 3).

Figura 3: Vialidad en Rio de las Avenidas. Fuente: Elaboracion propia

El analisis del flujo vehicular en la vialidad Rio de las
Avenidas, en ambos sentidos (Pachuca—México y México—
Pachuca), mostr6 que la mayor parte del transito esta
compuesta por automoviles particulares. A estos les siguen, en
menor proporcién, los taxis, las motocicletas y los vehiculos
de carga ligera, como camionetas y pick-up. Esta distribucion
se detalla en la Tabla 2.

Tabla 2: Aforo vehicular total en Rio de las Avenidas. Elaboracion propia

[T 300
o | oo
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1o s ]
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En sentido Pachuca—Meéxico, se contabilizé un total de
1,634 vehiculos, destacando la presencia de 754 automdviles
particulares, lo que refleja una fuerte dependencia del vehiculo
privado. Le siguieron en frecuencia los taxis con 193 unidades,
motocicletas con 73 y camionetas con 376. En contraste, el
transporte publico representado por combis con 69 unidades,
Pick-up de cabina sencilla con 88 unidades, camioneta panel
con 37 unidades, camion de dos ejes con 38 unidades,
ambulancias con 4 unidades, Urban privada con 1y otros igual
con 1.

Por su parte, en sentido México—Pachuca, se obtuvo un
flujo total de 1,853 vehiculos, con un comportamiento similar
en el automovil particular con 872 unidades. Se observa
también un incremento en la circulacion de motocicletas
contabilizando 87 y camionetas con 408 unidades, lo cual
podria estar relacionado con un aumento de retornos laborales
0 escolares. Nuevamente, el Tuzobds estuvo ausente en el
conteo y las unidades de transporte colectivo (combis) se
contabilizaron 89 unidades, taxis con 190 unidades, Pick-up de
cabina sencilla con 131 unidades, camion de tres ejes solo con
1 unidad, camioneta panel 52 unidades, urban privada con 15
unidades, camion de dos ejes con 6 unidades y ambulancias
con 2 unidades.

La representacion porcentual del flujo vehicular en Rio de
las Avenidas muestra que la mayoria de los desplazamientos
se realizan mediante automdvil de uso privado. Los
automoviles particulares representan la mayor proporcion del
flujo con un 46.7%, lo que muestra que es el medio de
transporte mas utilizado en esta vialidad, le siguen las
camionetas con un 22.5%, lo que indica que las camionetas se
usan con frecuencia, tanto para transporte personal como para
trabajos comerciales.

En tercer lugar, se ubican los taxis con una participacion
del 11.0%, lo que sugiere que este tipo de servicio ayuda a
satisfacer buena parte del transporte diario en zonas urbanas,
las motocicletas, con un 4.6%, también presentan una
participacion significativa, posiblemente vinculada a su
creciente uso por motivos de eficiencia en tiempo y costos
operativos.

Los colectivos tipo combi aportan el 4.5% del total,
mientras que los vehiculos urbanos apenas alcanzan el 0.5%,
lo cual indica una baja participacién de los sistemas de
transporte colectivo formal e institucionalizado, como el
Tuzobds, que no registré unidades durante el periodo del
estudio. En cuanto a los vehiculos de carga, los pick-ups
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representan el 6.3%, las paneles un 2.6%, y los camiones de
dos ejes un 1.3%. El transito de camiones de tres ejes fue nulo
durante el intervalo de observacién. Ver grafica 1.

Camién de dos ejes Motocicleta

Taxi
Camioneta

Cami6n de tres ejes

Camioneta pickup

Camioneta panel
Colectivos (combi)

Urban Automovil

Gréfica 1: Participacion porcentual por tipo de vehiculo en el flujo vial Rio
de las Avenidas. Fuente: Elaboracion propia.

El registro del flujo vehicular se realiz6 en tres periodos
de 15 minutos cada uno, comprendidos entre las 13:00 y las
13:45 horas. Durante ese lapso, se observaron un total de 3,487
vehiculos transitando en ambos sentidos de la vialidad:
México—Pachuca y Pachuca—México. La distribucién
detallada de estos datos se encuentra en la Tabla 3.

Tabla 3: Resumen de aforo vehicular en Rio de las Avenidas. Fuente:
Elaboracion propia.

Horaro  Motocicleta Automovil Camioneta  Combi [am’lunS ca:‘;nz Ambulancia  Otros Total

13001315 SL00 65200 36000 5800 1900 200

0 114300
13151330 800 6400 3700 5300 0 1900 100

1

1

1,072.00
L7200
3481.00

1330-13:45 SL00 74300 40500 6300 6.00 300
Total 16000 2,00900 103200 17400 400 5.00

= e |-

En contraste con el boulevard Felipe Angeles, la avenida
Rio de las Avenidas destaca por su disefio mas estructurado y
funcional, el cual ha permitido mantener una operacion
vehicular relativamente estable a pesar del crecimiento urbano.
Su trazo longitudinal, con secciones amplias y un camellon
central que organiza el flujo en ambos sentidos, responde a una
planificacién que prioriza la continuidad del trénsito y la
separacion de funciones.

Desde un enfoque de disefio vial, también es destacable la
relacion entre la infraestructura peatonal y vehicular. Aunque
no exenta de areas de oportunidad, la avenida cuenta con pasos
peatonales bien delimitados, sefializacién vertical clara 'y una
proporcion razonable entre carriles de circulacion y banquetas.
Estos elementos favorecen la convivencia de distintos modos
de transporte, incluyendo bicicletas, transporte publico y
peatones, lo cual aporta a la funcionalidad general del sistema.

Del mismo modo, se realiz6 un ejercicio de aforo puntual
en el boulevard Felipe Angeles, uno de los ejes troncales mas
transitados y extensos del &rea metropolitana de Pachuca. Esta
via presenta un disefio vial de gran escala, con una seccién
transversal que alcanza hasta 25 metros de ancho en ciertos
tramos. Dispone generalmente de 4 carriles por sentido,
acompafados de camellén central y mdltiples retornos, aunque

sus caracteristicas geométricas no siempre son continuas o
estandarizadas. Ver figura 4.

Figura 4: Boulevard Felipe Angeles. Fuente: Elaboracién propia.

La avenida conecta zonas comerciales, residenciales y de
equipamiento urbano, y su trazo responde a una légica de
movilidad metropolitana orientada al automdvil. A pesar de
ello, no incorpora infraestructura suficiente para la movilidad
activa ni areas de prioridad peatonal. La presencia de cruces
semaforizados, intersecciones conflictivas, entradas a
estacionamientos comerciales, y accesos directos a vialidades
menores generan una dindmica de circulacion discontinua, que
afecta directamente su capacidad operativa.

El conteo se efectud en tres franjas horarias de 15 minutos,
entre las 13:00 y 13:45 horas. En total, se contabilizaron 5,675
vehiculos, distribuidos entre los sentidos México—Pachuca y
Pachuca—México. El resumen de estos datos se presenta en la
Tabla 4.

Tabla 4: Resumen aforo vehicular, boulevard Felipe Angeles. Fuente:
Elaboracion propia.

Hoio  Wotodcets Automivi Comioneta Comti 0 Camen?
' Ejes gjes
FECTERE DO L0670 SN BH L0 10 00 L0 L7
3532 MO LGB0 N MM 20 20 W 20 10
BB g0 1700 N 7m0 U0 W a0 2080
o WM BN 1900 00 S0 63 40 G0 SEEN

Ambulancia  Otros Total

En sentido México—Pachuca, se observé un flujo total de
2,826 vehiculos. El tipo de unidad mas frecuente fue el
automavil con 1,305 unidades, seguido por taxis con 361,
motocicletas con 121, y camionetas con 717 unidades. Otras
unidades registradas incluyen paneles, pick-ups, camiones de
carga ligera 'y pesada, asi como unidades de transporte publico
como el Tuzobus (14 unidades), aunque en baja proporcién.

Por su parte, en sentido Pachuca—Meéxico, el conteo fue
ligeramente mayor, con 2,849 unidades. El automovil
particular nuevamente domind con 1,347 unidades, seguido de
396 taxis, 116 motocicletas y 656 camionetas. También se
registraron 69 paneles, 173 pick-ups y un pequefio nimero de
vehiculos pesados y especiales. En total, ambos sentidos
muestran una gran similitud en el patrén de movilidad, con
predominio absoluto del automévil privado. Ver tabla 5 y
gréfica 2.
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Tabla 5: Aforo vehicular total en Felipe Angeles (por tipo). Fuente:
Elaboracion propia.

[ BOULEVARD FELIPE ANGELES DIRECCION MEXICO-PACHUCA

15| Motocidets | Twi | Automovil | Urban | Combi | Panel | Pickwp | Cmon | gn

| Otos | total
Iees

01315 | 2900 | 12800 | 42000 | s0 | oo | 2000 70.00 100 300 | 100 | s 000 000 | 8000
13151330 | 3400 | 12300 | 41800 | 500 | 000 | 2900 6200 000 600 | 2300 | 1100 | 000 10 | sao

13301345 | 2900 | 11000 | 46700 | 400 | 000 | 00 8000 000 500 | 2800 | 500 100 000 | 102300
Totel 12100 | 35100 | 130500 | 1800 | o000 | s3o0 | mmop 10 | 1o | 700 | 200 100 100 | 2,826.00

BOULEVARD FELIPE ANGELES DIRECCION PACHUCA MEXICO |

Punto de -
control cada 15| Motocicets | T | Automovil | Urban | Combi | Panel | Pickup
minutos
3001315 | 4100 | 11800 | 40100 | 1000 | 000 | 2300 500 000 400 | 21100 | 600 000 100 | 8000
2151330 | 3700 | 13900 | 45200 | 1900 | 000 | 2500 6100 200 500 | 2600 | 600 10 100 | smo0
13301345 | 3800 | 13900 | 43400 | 2300 | 000 | 1500 5200 200 400 | 20900 | 300 200 300 | 9300
Total 100 | %00 | 134700 | 5200 | 000 | €200 1m0 400 | 1o | sseo0 | 1500 200 500 | 2,849.00
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Gréfica 2: Composicion porcentual del transito en boulevard Felipe Angeles
(por tipo). Fuente: Elaboracién propia.

La composicién del flujo vehicular deja en evidencia un
modelo de disefio vial altamente dependiente del uso del
automovil, tanto en su infraestructura como en su patrén de
circulacién. La ausencia de carriles exclusivos para transporte
publico, ciclovias funcionales o espacios seguros para cruce
peatonal refuerza el dominio del vehiculo particular y sugiere
un uso poco eficiente del espacio vial disponible.

Si bien la seccion transversal de Felipe Angeles supera a
la vialidad de Rio de las avenidas y otras, en términos de
dimensiones, la falta de una jerarquia clara en sus carriles, la
convivencia con usos comerciales de alta rotaciéon y los
multiples accesos no controlados debilitan su nivel de servicio.
El disefio, por tanto, no responde a criterios de vialidad
estructurada o completa, sino a una l6gica fragmentada y poco
integradora.

Este tipo de configuracién contrasta con otras avenidas
que, a pesar de manejar volimenes vehiculares igualmente
altos, han adoptado estrategias méas equilibradas en la
distribucion modal y en el aprovechamiento del espacio
urbano. La diferencia radica no tanto en el tamafio fisico de la
via, sino en su estructura funcional, su conectividad efectiva y
la forma en que se articula con el entorno urbano inmediato.

Desde una perspectiva técnica y urbana, el caso de Felipe
Angeles ilustra como un disefio sobredimensionado, sin
planificacién integral del flujo, puede convertirse en un cuello
de botella urbano, donde el incremento en la capacidad no
necesariamente resuelve la congestidn, sino que perpetia la
dependencia del vehiculo privado y limita la transicion hacia
formas de movilidad més sostenibles.

El analisis demuestra que las caracteristicas geométricas,
la jerarquia vial, la conectividad y el tratamiento de
intersecciones son determinantes en el desempefio funcional de
cada avenida, siendo elementos clave para entender las
variaciones en su eficiencia operativa y nivel de servicio

4. Ubicacion de las centralidades (concentracion de los
servicios) en Pachuca de Soto, Hgo.

De acuerdo con datos recientes publicados por CONAPO,
INEGI y SEDESOL, la Zona Metropolitana de Pachuca (ZMP)
se caracteriza por tener una poblacion predominantemente
joven, con una edad mediana de 28 afios. Las estadisticas
demograficas revelan que las mujeres en edad reproductiva (de
15 a 49 afios) presentan una tasa de fecundidad de 1.8 hijos por
mujer, mientras que la mortalidad infantil se sitGa en un 2.7%.
El analisis comparativo de la estructura poblacional a lo largo
de los Gltimos 20 afios muestra una tendencia constante, ya que
la tasa anual de crecimiento fue de 3.1% tanto entre 1990 y
2000 como entre 2000 y 2010. No obstante, durante el periodo
de 2010 a 2015, se observa un descenso en el ritmo de
crecimiento poblacional, con una tasa media del 1.7%, lo cual
marca un cambio importante en la dinamica demografica de la
region.

Por otra parte, se reporta que 448,729 personas en la ZMP
tienen 12 afios 0 més, de las cuales 237,958 forman parte de la
Poblacién Econémicamente Activa (PEA). Al desagregar por
género, se observa una mayor participacion masculina (61.3%)
frente a las mujeres, que representan el 38.7% de dicha
poblacion. Estos datos permiten comprender no solo la
estructura demogréfica de la zona, sino también las tendencias
del mercado laboral y la participacion econdémica segln el
género. (Pérez et al., 2019)

El centro histdrico de Pachuca funciona como el nicleo
principal de servicios en la ciudad. En esta zona se ubican
dependencias gubernamentales, instituciones educativas,
hospitales, bancos y estaciones de transporte como el Tuzobus,
lo que la convierte en el &rea con mayor concentracion de
actividades urbanas. Su papel dentro de la estructura
metropolitana es clave, ya que representa el espacio con mayor
accesibilidad y densidad de equipamiento por kilémetro
cuadrado. No obstante, esta centralizacion de funciones
también ha generado consecuencias negativas: el aumento de
la demanda en esta zona ha provocado saturaciéon en la
infraestructura vial, tiempos de traslado mas largos y un
incremento en la congestion vehicular, afectando asi la
eficiencia del sistema de movilidad en general.

El Boulevard Felipe Angeles constituye una de las
principales vialidades de Pachuca de Soto, Hidalgo, al conectar
el centro historico con la zona sur de la ciudad y con la via
hacia la Ciudad de México. Esta vialidad concentra una
variedad de servicios clave, como oficinas gubernamentales,
centros educativos, establecimientos de salud y comercios. Su
combinacién de funciones lo posiciona como un corredor
urbano estratégico, tanto por su alta accesibilidad como por su
papel en la organizacion y el crecimiento del territorio.
(Editorial Universitaria, de la Universidad Auténoma del
Estado de Hidalgo, 2024, 44p.)

Esta combinacién de usos hace que el bulevar sea un
corredor versétil y accesible para la poblacién. Investigaciones
en la regién sefialan que redne las caracteristicas necesarias
para considerarse una centralidad urbana, ya que en su entorno
se encuentran actividades diversas que impulsan la vida social,
econdmica y administrativa de la ciudad. Por ello, este espacio
se considera estratégico en la organizacion urbana de Pachuca,
al reunir cercania, variedad de funciones y buena conectividad
con otras partes del municipio, (Ortiz & Reyna, 2022).
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A partir del analisis realizado por Juarez Sedano et al.
(2023) en la revista cientifica Decumanus, se establece que el
Rio de las Avenidas desempefia un papel fundamental en la
configuracién urbana de Pachuca de Soto, Hidalgo. El estudio
identifico siete zonas de centralidad —espacios caracterizados
por la presencia simultanea de servicios clave como educacion,
salud, finanzas y gobierno— y encontr6 que cinco de ellas se
localizan cerca de los principales corredores urbanos que
enlaza esta vialidad. Esto demuestra que el Rio de las Avenidas
no solo funciona como infraestructura vial, sino también como
un elemento clave en la distribucion y accesibilidad de los
servicios urbanos en la ciudad.

En este contexto, es necesario promover una distribucion
méas equilibrada del equipamiento urbano para reducir la
desigualdad en el acceso a servicios en sintonia con las
necesidades demograficas y econdmicas de su poblacién
activa.

5. Transporte publico apto (horarios) en Pachuca de
Soto, Hgo.

El transporte publico es un elemento clave para asegurar
que todas las personas, sin importar su condicién econémica o
ubicacién, puedan acceder a los servicios, oportunidades y
espacios que ofrece la ciudad. En Pachuca de Soto, Hidalgo, se
combinan zonas metropolitanas en crecimiento con areas
periféricas de dificil conexion, contando con un sistema de
transporte publico eficiente, accesible y transparente es
fundamental para promover la integracién urbana.

Sin embargo, a pesar de que existen herramientas oficiales
como portales web y aplicaciones moviles que proporcionan
datos sobre rutas y horarios —particularmente en el caso del
sistema TuzoblUs—, la informacion disponible no siempre
resulta suficiente, confiable o actualizada. Esto dificulta que
los usuarios puedan planificar sus trayectos de manera
efectiva, lo que genera incertidumbre, tiempos de espera
prolongados y, en muchos casos, la necesidad de recurrir a
medios de transporte mas costosos 0 menos seguros.

El boulevard Felipe Angeles en Pachuca de Soto,
Hidalgo, constituye una arteria vial fundamental para la
movilidad wurbana y el transporte publico masivo,
principalmente a través del sistema Tuzobus, el cual opera
rutas troncales y alimentadoras que conectan el centro
histérico con comunidades periféricas como Téllez, ademés de
vincularse con importantes vias como la carretera México-
Pachuca. (Gobierno del estado de hidalgo, 2023)

En la zona de Rio de las Avenidas, el sistema de
transporte publi co se compone de diversas rutas que se
integran con el sistema Tuzobus, garantizando la conectividad
entre colonias periféricas y el centro urbano. Destaca la ruta
alimentadora 17, la cual presta servicio a sectores como Valle
de Tizayuca, Valle Fértil, Valle Viejo y Valle de las Animas.
Esta ruta alimentadora tiene un papel fundamental al conectar
dichas colonias con el Viaducto Rio de las Avenidas,
facilitando la transferencia hacia el sistema troncal y
promoviendo asi una movilidad més eficiente dentro de la zona
metropolitana. (tuzobus, s.f.)

Las combis que circulan por la vialidad Rio de las
Avenidas en Pachuca de Soto forman parte de diversas rutas
que conectan zonas habitacionales, plazas comerciales y el
centro de la ciudad. Esta via funciona como un corredor

principal para unidades que transitan entre colonias como
Tulipanes, La Reforma, Paseos de Chavarria y el Centro, lo
que refleja su importancia dentro de la red de transporte
publico local. Las rutas que utilizan, incluyen designaciones
como “CENTRO - TUZOS - LA REFORMA -
TULIPANES” y “PEDREGAL - CALERA - PLAZA
JUAREZ”, evidenciando la amplia cobertura y la funcién
estratégica de esta via para el traslado de pasajeros. Ver figura

Figura 5: transporte colectivo Rio de las avenidas. Fuente propia.

En Pachuca, el sistema de transporte publico se ha visto
superado por el ritmo acelerado de crecimiento urbano que ha
vivido la ciudad en los Gltimos afios. Este crecimiento, muchas
veces desordenado y carente de una planificacion a largo plazo,
ha dejado rezagada a la infraestructura vial y al sistema de
movilidad colectiva. A medida que nuevos fraccionamientos y
colonias han ido expandiendo la mancha urbana, no se ha
logrado una integracion adecuada entre estas zonas y el resto
del municipio. Como consecuencia, el transporte publico opera
bajo condiciones desfavorables que impactan directamente a
guienes mas dependen de él.

Uno de los principales problemas es la falta de rutas
eficientes y estratégicamente conectadas. Muchas lineas de
transporte siguen esquemas antiguos que no responden a las
necesidades actuales de desplazamiento. A esto se suman
unidades en mal estado, frecuencias irregulares y tiempos de
espera excesivos, especialmente en horas pico. La situacion es
escasa o incluso inexistente, lo que obliga a muchos usuarios a
caminar largas distancias para llegar a una parada o a depender
de taxis, con mayores costos.

Esta falta de opciones funcionales ha provocado que una
parte importante de la poblacién opte por adquirir vehiculos
particulares, lo cual agrava la congestion vial, incrementa los
tiempos de traslado y empeora la calidad del aire. (Anayansi,
2022bh)

Segun el Fondo Nacional de Infraestructura (2012), el
sistema de transporte Tuzobus fue puesto en marcha en 2015
con la finalidad de mejorar la movilidad dentro de la Zona
Metropolitana de Pachuca. Este proyecto buscé facilitar el
traslado de las personas, reducir los costos asociados a sus
viajes, aumentar la seguridad vial y disminuir el impacto
ambiental al reducir las emisiones contaminantes. EI Tuzobus
opera a lo largo de un corredor principal de 16.5 kilémetros
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que incluye 28 estaciones, una terminal y carriles exclusivos
para los autobuses, lo que permite movilizar aproximadamente
a 150,400 usuarios cada dia. Su disefio se enfoco en fortalecer
la conexién entre diferentes puntos de la ciudad y disminuir la
dependencia de los vehiculos particulares, contribuyendo asi a
un sistema de transporte publico mas eficiente y sostenible.
(Cruz Suarez, 2025)

Algunas rutas del transporte publico en Pachuca no forman
parte del sistema Tuzobus, pero aun asi fueron modificadas tras
su implementacién. Estos cambios han provocado que los
usuarios deban invertir mas tiempo y dinero en sus traslados.
Esta situacion se debe, en gran medida, a que la operacion del
sistema responde a criterios de rentabilidad econdmica,
priorizando la ganancia sobre el beneficio social. Como
resultado, se ha descuidado el enfoque de servicio publico que
deberia prevalecer, sin tomar en cuenta factores fundamentales
para los usuarios como el tiempo de viaje, los periodos de
espera 0 las condiciones de comodidad. (Franco-Sanchez,
2021).

De acuerdo con el andlisis de IMIP menciona que el
transporte publico en Pachuca no puede separarse de como
estan disefiadas y cuidadas las calles. Muchas intersecciones
no tienen seméforos adecuados, las banquetas estan dafiadas o
mal planeadas, y no hay suficientes paraderos seguros donde
la gente pueda esperar el camion sin preocuparse. Ademas, los
cruces peatonales muchas veces no estan bien marcados o son
peligrosos. Todo esto complica los traslados, no solo porque se
pierde tiempo, sino porque las personas se enfrentan
diariamente a condiciones incobmodas y riesgosas. En varios de
los puntos méas conflictivos que se estudiaron, es comin ver
cdmo se mezclan sin orden el paso de peatones, los espacios
donde suben y bajan pasajeros, y los carriles para autos, lo que
genera caos y hace mas dificil moverse por la ciudad de forma
segura. (Instituto de investigacion y planeacion, s.f.)

En sintesis, el limitado acceso a informacion actualizada y
estratégica sobre el transporte publico en Pachuca responde a
un conjunto de causas que van desde la fragmentacién
institucional y la débil digitalizacion, hasta la falta de politicas
de datos abiertos y participacion ciudadana efectiva. Resolver
este problema requiere no solo mejorar las plataformas
tecnoldgicas, sino también fomentar una gobernanza
participativa de la movilidad que garantice el derecho a la
informacion como parte del derecho a la ciudad.

6. ldentificacidn de las avenidas principales en Pachuca
de Soto, Hgo.

Las vialidades urbanas cumplen una doble funcion esencial:
permiten el desplazamiento eficiente de personas y vehiculos,
y al mismo tiempo deben integrarse de manera armonica al
entorno urbano para favorecer la convivencia y el uso del
espacio publico. Esta dualidad implica que no basta con
construir calles pensadas exclusivamente para los automoviles;
también es importante que estas vialidades consideren el
disefio del entorno, el paisaje urbano y la calidad del espacio
publico. Su disefio varia de acuerdo con el nivel jerarquico que
ocupan en la red vial —ya sea como vias primarias,
secundarias o terciarias— y segun los tipos de usuarios que las
utilizan. En este sentido, el espacio vial se distribuye para
atender las necesidades de diversos actores: peatones, ciclistas,
transporte publico, vehiculos de emergencia, unidades de
carga, asi como automoviles y motocicletas particulares

(Secretaria de desarrollo agrario, territorial y urbano, 2019).
Este enfoque busca una ciudad més equitativa, donde todos los
usuarios tengan condiciones de movilidad dignas y seguras.

Segun el Plan Integral de Movilidad Urbana Sustentable
(Secretaria de movilidad y transporte, 2021), las avenidas
principales se caracterizan por concentrar los mayores flujos
de transito y conectar zonas funcionales clave, como areas
habitacionales, comerciales e institucionales, convirtiéndose
en corredores estructurantes para la movilidad y el desarrollo
econdmico. Estas avenidas cumplen un rol estratégico no solo
por la cantidad de vehiculos que transitan por ellas
diariamente, sino también porque sirven como enlaces entre
diferentes sectores sociales y economicos de la ciudad.
Ademas, muchas de ellas albergan rutas de transporte publico
y espacios para la movilidad no motorizada, lo cual refuerza su
importancia dentro de un sistema urbano mas sustentable.

La forma en que se ha desarrollado Pachuca de Soto a lo
largo del tiempo responde a una combinacion de factores
historicos,  especialmente  su  pasado  minero, Yy
transformaciones recientes asociadas a su crecimiento
metropolitano. Este proceso ha derivado en una ciudad con un
sistema vial jerarquizado, donde las avenidas principales no
solo sirven para el trénsito de vehiculos, sino que también
cumplen funciones clave en la organizacion territorial y social.
Estas avenidas conectan zonas habitacionales con &reas
comerciales, centros de trabajo y servicios publicos,
consolidandose como elementos estratégicos en el
funcionamiento diario de la ciudad. A través de ellas se facilita
la movilidad urbana, definiendo puntos de conexién,
convirtiéndose en piezas centrales para el desarrollo de una
ciudad més funcional, equitativa y sostenible. De hecho, su
adecuada planeacion y mantenimiento es indispensable para
reducir los tiempos de traslado, mejorar la accesibilidad y
promover una distribucion mas equilibrada de servicios
urbanos.

Las calles de Pachuca de Soto tienen una orientacién que
va principalmente hacia el sur del municipio y de este a oeste.
Esta organizacion viene desde tiempos coloniales, cuando la
ciudad crecio alrededor de la actividad minera. Por eso,
muchas de las calles del centro son angostas y con un trazado
irregular. Esta forma del centro histérico ha provocado que el
trafico se vuelva muy complicado en esa zona, ya que no hay
suficientes vias amplias ni una red bien conectada que permita
moverse con fluidez por toda la ciudad. En general, hace falta
una estructura vial que realmente conecte todas las areas de
manera rapida y eficiente (Franco-Sanchez, 2021). Esta falta
de articulacién urbana entre zonas céntricas y periféricas
dificulta la movilidad cotidiana de las y los habitantes, en
especial en horas pico, y limita las opciones para implementar
un sistema de transporte integral.

En Pachuca de Soto, existen varias avenidas que
desempefian un papel fundamental en la organizacion del
transito urbano y la conectividad regional. Entre ellas destacan
el boulevard Luis Donaldo Colosio, el boulevard Felipe
Angeles, boulevard Everardo Marquez y Rio de las Avenidas.
Estas vialidades no solo articulan el desplazamiento interno
dentro del area metropolitana, sino que ademas facilitan el
acceso hacia carreteras estatales y federales, lo que permite una
conexién eficiente con otras localidades del estado de Hidalgo,
asi como con entidades vecinas. Su funcion estratégica las
convierte en corredores clave para la movilidad intermunicipal
e interestatal. Gracias a estas avenidas, se puede hablar de una
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integracion regional que permite el transito de mercancias,
personas y servicios, lo cual es vital para el desarrollo
econdmico de la ciudad y sus alrededores.

7. Lagestion de calidad aplicada al desarrollo urbano

La gestion de calidad aplicada al desarrollo urbano se
presenta como una alternativa viable y necesaria para
transformar la movilidad y estructura vial de Pachuca. Este
enfoque implica la incorporacion de procesos de mejora
continua, evaluacion constante y participacion ciudadana para
asegurar que las soluciones implementadas respondan a
necesidades reales y promuevan la eficiencia, equidad y
sostenibilidad del entorno urbano. Como sefialan Torres Hoyos
y Morales Guzman (2023), una gestion de calidad en el
contexto urbano permite establecer indicadores de desempefio
que ayudan a medir y mejorar la provisién de servicios,
infraestructura y accesibilidad en las ciudades. (Diego Torres,
2023)

La aplicaciéon de esta gestion en Pachuca requiere, en
primer lugar, un sistema de indicadores objetivos que midan
variables como el tiempo promedio de traslado, la saturacion
de nodos viales, el nivel de servicio del transporte publico y la
satisfaccion de los usuarios. Esta informacion permite
establecer lineas base para implementar politicas urbanas de
alto impacto.

Otro componente esencial es la mejora en el disefio vial
con un enfoque inclusivo. EI Manual de Calles, desarrollado
por ONU-Habitat y la SEDATU (2019), establece que las
vialidades deben ser disefiadas para todos los usuarios,
incluyendo peatones, ciclistas, transporte publico, vehiculos
particulares y unidades de carga. La implementacién de estas
directrices en Pachuca permitiria redistribuir el espacio vial y
promover una movilidad mas eficiente, segura y sustentable.
Esto puede lograrse mediante la incorporacion de carriles
exclusivos para transporte publico, ciclovias protegidas,
ampliacién de banquetas y vegetacion urbana que mejore la
experiencia peatonal. (Onu-Habitat, 2018.)

La gestién de calidad también implica la modernizacion
del sistema de transporte publico. El sistema Tuzobus, si bien
representd un avance en la movilidad de la ciudad, presenta
actualmente limitaciones en cobertura, frecuencia y
articulacién con otras rutas. Por ello, una gestion de calidad
debe enfocarse en mejorar la integracion de las rutas, ofrecer
informacion confiable y accesible sobre horarios, y priorizar la
experiencia del usuario como eje central de la estrategia.

Asimismo, la aplicacién de sistemas inteligentes de
transporte (ITS) puede marcar una diferencia significativa.
Pachuca podria beneficiarse de la instalacion de semaforos
inteligentes, sensores de trafico y plataformas digitales que
informen a los ciudadanos sobre las mejores rutas, condiciones
del trafico y tiempos estimados de traslado.

También la participacion ciudadana es fundamental en el
disefio y evaluacion de las politicas urbanas. La gestion de
calidad contempla mecanismos para que la poblacién pueda
opinar, proponer y evaluar las intervenciones del gobierno en
el espacio urbano. Esto fortalece la legitimidad de las acciones
y asegura que las inversiones respondan a las verdaderas
necesidades de la comunidad.

En este contexto, es fundamental destacar que la
congestién vehicular no puede abordarse Gnicamente desde la
ingenieria de trénsito. Requiere una vision integral del

desarrollo urbano, donde se considere también la planificacion
territorial, la equidad en la distribucion de servicios y la calidad
del espacio publico. En el caso de Pachuca, aplicar una gestion
de calidad orientada al desarrollo urbano significa reorientar el
modelo actual de ciudad centrada en el automévil hacia una
ciudad que priorice a las personas. Esta transformacion solo
sera posible si se adopta un enfoque técnico, participativo y
evaluable, que permita implementar soluciones urbanas mas
justas, eficientes y sostenibles.

8. Discusion: Comparacion vial
estrategias de movilidad para
congestion vehicular en Pachuca

entre ciudades y
la reduccién de

El anélisis de la congestidn vehicular en Pachuca adquiere
mayor profundidad al contrastarse con experiencias recientes
en otras ciudades mexicanas de tamafio y dinamica urbana
similar. Tal es el caso de Querétaro, que en los Ultimos afios ha
enfrentado problematicas comparables en materia de
movilidad, pero que ha emprendido acciones significativas
para atenderlas. Mientras que en Pachuca se observa una
saturacion de arterias principales como el bulevar Felipe
Angeles, asociada a un disefio vial centrado en el automévil y
a una limitada cobertura del transporte publico, en Querétaro
la estrategia gubernamental se ha orientado a fortalecer el
transporte colectivo como via para disminuir la dependencia
del vehiculo particular.

Entre octubre de 2021 y agosto de 2024, el nimero de
ascensos mensuales en el sistema Qrobus crecié un 87 %,
pasando de poco mas de seis millones a casi doce millones de
usuarios. Este aumento estuvo acompafiado de una duplicacion
en la flota de unidades, que pasé de 457 a 906 autobuses en el
mismo periodo (Agencia de Movilidad del Estado de
Querétaro, 2024). La magnitud de este esfuerzo resulta
ilustrativa si se considera que, en Pachuca, a pesar de la
existencia del Tuzobus, la cobertura es insuficiente y su
integracion con otras rutas no ha logrado revertir la preferencia
por el automavil. El contraste evidencia que el fortalecimiento
de la flota y la ampliacién de rutas pueden ser determinantes
para cambiar patrones de movilidad.

La informacion oficial del INEGI también muestra que
Querétaro registr6 en 2024 un incremento del 55 % en los
ascensos de transporte urbano estructurado en comparacion
con el afio anterior, alcanzando alrededor de 148 millones de
viajes anuales (INEGI, 2024). En Pachuca, donde los datos
reflejan una alta proporcion de traslados en vehiculo particular,
esta diferencia sefiala la relevancia de politicas que prioricen
de manera explicita el transporte publico. Mientras la capital
hidalguense enfrenta un sistema con baja frecuencia y escasa
cobertura, Querétaro ha logrado que el transporte colectivo
absorba de manera mas efectiva la demanda creciente de
movilidad.

A ello se suma la inversion econdmica destinada en
Querétaro, que en apenas dos afios alcanzo los 4 mil millones
de pesos orientados al fortalecimiento de la movilidad urbana,
principalmente en el sistema de transporte publico y su
infraestructura asociada (Secretaria de Finanzas de Querétaro,
2025). En contraste, Pachuca no ha mostrado un volumen de
inversion de magnitud equivalente, lo que limita la posibilidad
de ampliar de manera sustantiva la cobertura y la capacidad del
transporte colectivo. Esta diferencia financiera se traduce en
resultados visibles: mientras en Querétaro los usuarios del
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transporte puablico se incrementan, en Pachuca persiste una
creciente motorizacion privada.

El contraste también se observa en el plano vial. El
proyecto Paseo 5 de febrero en Querétaro, la reingenieria
integral de 8.5 kilémetros, con la adecuacion de seis cruceros
y dos nuevos entronques, ademas de infraestructura pluvial y
peatonal, para transformar una via rapida en un corredor
urbano con capacidad multimodal (Secretaria de Desarrollo
Urbano y Obras Publicas de Querétaro, 2022). Este tipo de
intervenciones busca separar flujos mediante pasos a distinto
nivel, carriles exclusivos para transporte publico y
equipamiento asociado, reduciendo con ello la dependencia de
intersecciones semaforizadas y aumentando la capacidad
efectiva de la via. En contraste, el bulevar Felipe Angeles en
Pachuca, pese a su anchura y relevancia como eje de conexion
metropolitana, mantiene cruces a nivel en puntos conflictivos
y registra altos volimenes vehiculares —mas de 17,000 en
sentido sur-norte y 15,000 en sentido norte-sur en horarios
criticos— lo que evidencia que su disefio actual no garantiza
fluidez constante (Gobierno del Estado de Hidalgo, 2020;
IMIP Pachuca, 2015). Asi, mientras Querétaro combina
inversion en transporte publico con reconfiguracién de su
infraestructura vial para jerarquizar y separar flujos, Pachuca
contindia enfrentando saturaciones derivadas de la mezcla de
movimientos locales y de paso.

En conjunto, la comparacién entre ambas ciudades permite
concluir que los problemas de congestion vehicular no se
resuelven  Unicamente con ampliar vialidades o
sobredimensionar calles, como se observa en el caso de Felipe
Angeles. Por el contrario, el ejemplo de Querétaro confirma
que una politica sostenida de fortalecimiento del transporte
publico, acomparfiada de inversién financiera significativa y de
lareingenieria integral de arterias principales, puede modificar
patrones de movilidad urbana y reducir la presién sobre la
infraestructura vial. Para Pachuca, replicar estas estrategias
implicaria orientar la gestion de calidad hacia un sistema de
transporte colectivo mas robusto, que integre nuevas rutas,
aumente la frecuencia y cuente con los recursos suficientes
para sostener su operacion a largo plazo, ademas de incorporar
proyectos de modernizacion vial que prioricen la separacién de
flujos y la multimodalidad.

La congestion vehicular en el boulevard Felipe Angeles
en Pachuca requiere un enfoque integral que combine
reingenieria vial, fortalecimiento del transporte publico y
gestion del flujo. Una primera medida consiste en reconfigurar
las intersecciones més criticas mediante entronques o pasos a
distinto nivel, de manera que los movimientos de giro y los
accesos locales no interfieran con los flujos principales de
transito; esto permitira que los vehiculos que solo atraviesan la
avenida puedan circular sin detenciones frecuentes,
aumentando la capacidad efectiva de la via. Paralelamente, es
indispensable destinar carriles exclusivos para transporte
publico, especialmente en los tramos donde convergen rutas
del Tuzobus y del transporte suburbano, complementados con
paraderos estratégicos que eviten bloqueos del transito general,
asi como la integracion de ciclovias para incentivar modos de
transporte sostenibles y reducir la dependencia de automoviles
particulares.

La optimizacion semaforica constituye otra estrategia
fundamental. La implementacion de seméaforos inteligentes
que ajusten sus tiempos de verde segin la demanda real de

trafico y la coordinacion de semaforos a lo largo del corredor
permitiran un flujo continuo de vehiculos, mientras que la
sustitucion de giros conflictivos por retornos controlados
reducird los puntos de conflicto que actualmente generan
saturacion. Adicionalmente, la expansion de la cobertura del
transporte publico, mediante la incorporacién de mas unidades,
aumento de frecuencia y rutas alimentadoras que conecten
colonias periféricas con los corredores principales, garantizara
que los usuarios perciban un servicio confiable y competitivo
frente al automavil particular, tal como ha mostrado su eficacia
en la experiencia de Querétaro.

Finalmente, la creacion de vialidades complementarias o
paralelas permitira que el boulevard Felipe Angeles funcione
como un eje de paso rapido, destinado principalmente a flujos
de transito de largo recorrido, mientras que los accesos locales
y conexiones con fraccionamientos y comercios se canalizan
por vias alternas. La combinacién de estas estrategias,
inspiradas en la experiencia de Querétaro, busca no solo
ampliar la capacidad de la avenida, sino también jerarquizar
los flujos, separar movimientos conflictivos y fortalecer
alternativas de movilidad sostenible, generando un desahogo
real, integral y duradero de la congestion vehicular en Pachuca.

La comprension de la congestion vehicular en Pachuca se
enriquece al analizar el caso de Ledn, Guanajuato, donde
recientemente se ha implementado una estrategia integral de
movilidad urbana con resultados cuantificables. A diferencia
de Pachuca, donde algunas arterias principales continian
congestionadas por la alta dependencia del automévil y las
limitaciones del transporte publico, Ledn ha logrado fortalecer
y ampliar el Sistema Integrado de Transporte (SIT-Leon),
mejorando tanto la cobertura como la eficiencia del servicio.

A comienzos de 2025, el gobierno municipal de Leon
anuncid la incorporacion de 30 unidades adicionales al Sistema
Integrado de Transporte (SIT-Leo6n), lo que elevo a un total de
1,762 vehiculos en operacion, incluyendo unidades eléctricas.
Adicionalmente, se proyecta la renovacién de 204 unidades
méas para atender rutas que han registrado un incremento
significativo en la demanda. (Le6n, 2025)

Actualmente, el SIT transporta a aproximadamente
440,000 usuarios diarios a través de 176 rutas urbanas y
suburbanas, operando con 1,725 autobuses, lo que se traduce
en mas de 580,000 viajes diarios al considerar los transhordos
y combinaciones de ruta. El sistema se complementa con
estaciones troncales, paraderos equipados, rutas exprés,
orientado tanto a incrementar la cobertura como a mejorar la
calidad del servicio ofrecido a los usuarios. (Leon, 2024)

Otro componente importante en Ledn es la modernizacion
semafdrica y de control de trafico. En 2020 se inici6 un
proyecto de renovacion de sistemas de semaforos
centralizados, instalacion de detectores vehiculares y mayor
conectividad en los cruces urbanos; estas acciones buscan
reducir los tiempos de espera, priorizar flujos principales y
mejorar la coordinacion en los cruces mas conflictivos. (Leon,
2021)

En abril de 2025, el gobierno estatal de Guanajuato
inauguré la pavimentacion de los boulevares Aureola y
Campos Otofiales en Leodn. La obra abarcé una longitud de 470
metros y un ancho total de 19.5 metros, distribuidos en cuatro
carriles de 3.2 metros de ancho cada uno, ademés de incorporar
banquetas de 2 metros de ancho a cada lado. Esta intervencién
beneficia directamente a 24,757 personas, mejorando la
circulacion vehicular y la seguridad peatonal en una zona
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conurbada de alta demanda con carriles amplios, banquetas
peatonales y sefializacion adecuada. (Entrega Libia Dennise
Pavimentacion del Bulevar Aureola y Bulevar Campos
Otofiales En Leon, 2025)

En contraste con Pachuca, donde el boulevard Felipe
Angeles presenta congestion persistente, cruces conflictivos y
flujos mixtos que reducen la capacidad efectiva de la via, el
caso de Ledn demuestra como el fortalecimiento del parque
vehicular de transporte urbano, la mejora de rutas y la
inversion en infraestructura vial pueden contribuir a reducir la
presidn sobre arterias principales. Para Pachuca, replicar estas
medidas implicaria incrementos en el sistema de vehiculos
operativos del Tuzobus, rutas alimentadoras mejor integradas,
intervenciones de pavimentacién y rehabilitacién vial, mas
estaciones seguro-peatonales, y modernizacién semaférica
para optimizar los tiempos de los cruces mas conflictivos.

9. Conclusiones

El anélisis de la congestién vehicular en Pachuca de Soto
permite concluir que la problematica no es producto de un
Unico factor, sino de un entramado complejo en el que
confluyen el crecimiento acelerado del parque automotor, la
expansién urbana desarticulada, el disefio vial fragmentado y
la insuficiencia del transporte publico. Estos elementos,
combinados, han configurado un modelo de movilidad
centrado en el automdvil que genera impactos negativos en la
calidad de vida, la equidad social y la sostenibilidad de la
ciudad. El estudio comparativo entre el boulevard Felipe
Angeles y el Rio de las Avenidas demostré que la eficiencia
vial no depende exclusivamente del tamafio fisico de una
avenida o del nimero de carriles, sino de la forma en que su
disefio integra diferentes modos de transporte y articula el flujo
vehicular con el tejido urbano. Mientras Felipe Angeles exhibe
los limites de un corredor sobredimensionado pero
congestionado por cruces conflictivos y falta de infraestructura
multimodal, Rio de las Avenidas ofrece un modelo més
resiliente, en el que la convivencia de espacios peatonales,
ciclovias y areas verdes permite una movilidad mas
equilibrada.

Los aforos vehiculares realizados constituyen un aporte
esencial de este trabajo, ya que permitieron cuantificar y
caracterizar con precision la magnitud de la saturacion vial,
identificando los patrones de uso que reflejan la fuerte
dependencia del automdvil particular y la baja presencia del
transporte publico estructurado. Esta evidencia empirica no
s6lo confirma las deficiencias del sistema actual, sino que
proporciona una base sdlida para la toma de decisiones
orientadas a la planeacién de soluciones més eficaces. En este
sentido, el analisis revela que ampliar la infraestructura vial por
si sola resulta insuficiente si no se acompafia de un redisefio
integral que contemple tanto la reingenieria de intersecciones
y la optimizacion de semaforos, como la integracion de
alternativas sostenibles y accesibles.

La comparacion con la experiencia de Querétaro refuerza
esta conclusién al mostrar que los problemas de movilidad
urbana pueden mitigarse cuando se invierte de manera
sostenida en transporte publico, se amplia la cobertura y
frecuencia de las rutas, y se modernizan los corredores viales
bajo criterios de multimodalidad. En contraste con el rezago de
Pachuca, el sistema Qrobus y la reingenieria del Paseo 5 de
Febrero representan ejemplos claros de coémo el

fortalecimiento del transporte colectivo y la reconfiguracion
estratégica de las vialidades contribuyen a reducir la presion
sobre los automoviles particulares y mejorar la fluidez general
de la ciudad. Este aprendizaje comparativo sefiala que el futuro
de Pachuca no debe encaminarse hacia el ensanchamiento de
calles como solucidn inmediata, sino hacia un cambio de
paradigma que sitle al transporte publico, la movilidad activa
y la gestion inteligente del transito como ejes centrales del
desarrollo urbano.

En este mismo sentido, el caso de Le6n, Guanajuato
refuerza la idea de que la solucién a la congestion vehicular no
radica Unicamente en ampliar vialidades, sino en consolidar un
sistema de movilidad integral. Alli, el fortalecimiento del
Sistema Integrado de Transporte (SIT-Ledn), la incorporacion
de unidades modernas y eléctricas, la ampliacion de rutas, la
modernizacidn semafédrica y la pavimentacion de corredores
estratégicos con infraestructura peatonal adecuada han
permitido reducir la presion sobre las arterias principales y
mejorar la conectividad urbana.

De esta manera, el hallazgo més significativo del presente
estudio es que la congestion vehicular en Pachuca solo podra
superarse mediante una transformacion estructural que vaya
maés alla de medidas reactivas y apueste por un modelo urbano
sustentado en la gestion de calidad. Ello implica la
incorporacion de sistemas inteligentes de transporte que
optimicen el flujo, la rehabilitacién de corredores clave bajo
criterios de accesibilidad universal, la integracién de ciclovias
y banquetas seguras, el fortalecimiento del Tuzobus como eje
articulador de la movilidad metropolitana y la creacion de
vialidades complementarias que permitan redistribuir
adecuadamente el trénsito. Sin embargo, ningun cambio sera
duradero si no se acompafia de una participacion ciudadana
activa que legitime las decisiones y garantice que las politicas
respondan a las necesidades reales de la poblacion.

En este sentido, la congestion vehicular en Pachuca debe
entenderse no sélo como un problema técnico de transito, sino
como el reflejo de un modelo urbano que privilegio al
automavil sobre las personas. Revertir esta tendencia exige una
visién integral que articule la planeacion territorial, la
movilidad sostenible y la equidad social, tomando como
referencia tanto la evidencia empirica aportada por los aforos
vehiculares como las experiencias exitosas de otras ciudades.
Solo asi serd4 posible construir un sistema de movilidad
resiliente, justo y eficiente que transforme a Pachuca en una
ciudad més habitable y competitiva, capaz de responder a los
desafios actuales y de proyectarse hacia un futuro sustentable.
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