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El propésito de esta ponencia obedece a la recoieccion de méritos politicos
del gobierno del Estado de Hidalgo (2008) relatvéa implantacion de un sistema de
transporte'Bus Rapid Transit”(BRT) denominado Tuzobu$ en la ciudad de Pachuca, lo
cual se traduce en un intento de innovacion paraadaninistracion del sector
correspondiente. Durante la prolongada etapa p(&9#2-2007), la autoridad estatal inicio
la practica de autorizar concesiones mediante paceacion a través de intermediarios
politicos y durante la etapa relativa al intentocdenbio (2004-2012), la autoridad estatal
ha conservado el mecanismo de concesiones espeasifaten paralelo ha realizado varios
proyectos BRT cuya mayor imprecision es la reommdn politica del gremio

transportista.

Comenzaremos poniendo como ejemplo el modelo exdesBRT de la ciudad de
Curitiba (Paranda, Brasil) entendido como innovaditeremental objetivamente enfocada
al desarrollo econdmico y social de su region npefitana. La practica de las siete
acciones siguientes, le han consolidado como model@utonomia local en América

Latina:

Primera accion, se aplicaron innovaciones admatisgs en su modalidad de
descentralizacion desde el gobierno estatal ha@atbridad municipal de mayor jerarquia,

primero en materia de servicios publicos y mastardla administracion urbana.

Segunda accion, se analizaron desde el ambito edrativo local la produccion
urbano-econdmica como principal fuente de oporathidderivando de ese analisis la
planeacion del desarrollo urbano curitibano soles funciones basicas a manera de

directrices integradas: el uso del suelo, el trartspmasivo y el sistema vial.



Tercera accion, se establecieron de manera franeapgcifica los corredores
estructuradores sobre vias consolidadas existemtesomercio y servicios, que ademas
concurrian en el centro de la ciudad y que se poglii@longar hacia sub-centros, de tal
modo que se articularon los polos de inversionwetaque se facilitd el acceso poblacional

desde los barrios y suburbios donde habitaba $® ¢ttabajadora.

Cuarta accion, se trabajo enfocada y decididamentelas adecuaciones del
transporte segun el patron urbano establecido,dgommovilidad de la poblacién fue
facilitada con el establecimiento de la tarifa @anyccon la implantacion de las terminales
de integracion, por su parte, en el ambito urbandis el ajuste de densidades y de mezclas
de uso del suelo que ratificaron y vigorizaron acién econémica de Curitiba como

principal ciudad del conjunto metropolitano.

Quinta accion, se aplicaron innovaciones tecno&&graduales en el transporte, las
cuales iniciaron con la modificacion del tamafi@a yrecuencia de las unidades para pasar a

la evolucion del boletaje, el mobiliario y el casitde las emisiones contaminantes.

Sexta accion, se instrumentaron innovaciones adtrativas en la gestion
financiera y organizativa, de tal modo que la URRSfue consolidando como rectora
eficaz del sistema BRT al operar un sistema efed® financiamiento compartido y al

resolver de manera integral el transito de la dyafancipal.

Séptima accién, se impulsaron innovaciones admailgds en cuanto a una
coordinacion intergubernamental que surge de lagiagon, con pleno respeto a la
autonomia municipal, para permitir la operacion romlitana de “consorcios

intermunicipales’de transporte colectivo de pasajeros.



Desde esta perspectiva podemos mencionar quastketestudios y proyectos ya
se han aplicado en otros paises Latinoamericarmsp ces el caso de; Venezuela,
Argentina, Colombia, e incluso en otras ciudadedMéico, también un ejemplo de un

caso exitoso de ello es el municipio de Leodn.

La influencia franca Curitiba-Ledn nacio cuando aaubre de 1993 el alcalde
leonés visito el llamadbdmilagro curitibano” y se interesé en reproducir sus proyectos
(IMPLAN, 2005: 1). Por lo que para el afio de 19®%istegré el Plan Integral de
Transporte Urbano de Leon (PITUL), junto con laacién del Instituto Municipal de
Planeacion (IMPLAN) , dando inicio asi a los pragscde planeacion y de transporte bajo

una implementacion paralela entre estos dos omgasis

Para el afio 2003 se creo el Sistema Integral despoate Optibus (SIT Optibus), lo
cual significo la adecuacion del transporte simjakte incremental de los usos del suelo
urbanos y la implementacion de innovaciones tegitdd a excepcion del uso de
combustibles modificados. Finalmente, es necesseitalar que en la experiencia del
sistema de transporte de Ledn no ha aplicado asépldma accion del modelo curitibano,
aquella relativa a laoordinacion externalizada en sistemas metropatisa@omo punto a
favor, el IMPLAN ha tenido ya experiencia en lan@acion estratégica de la region bajio,
tal es el caso de la elaboracion del Plan de Dakade la Region Il Centro Oeste con

vision 2025.

A partir de lo anterior, podemos realizar la corapiea con el proyecttlruzobus”
de Pachuca de Soto se realiza en torno a los detges técnico-economicos, juridicos,

administrativos y estratégicos.



En la actualidad se han identificado 68 empresasggnizaciones de transporte
publico que operan en la Zona Metropolitana de Beah36 empresas y organizaciones de
Pachuca prestan su servicio en 59 rutas. 32 engpyesgganizaciones de 12 municipios
gue ingresan a Pachuca dando un parque vehicti#drd® 970 unidades al servicio del

transporte publico local de los cuales 267 sontauges, 687 son UrVan y 16 Van Ram.

En lo correspondiente a los antecedentes juridasnecanismos de intervencion
gubernamental han sido instrumentados (desde J242)mediar entre el interés publico y
los aprovechamientos o conflictos de un gremio spartista que surgid de manera
espontanea. A lo cual recientemente (2001) se swmadvaga insinuacion juridica que
apunta hacia el cambio estructural del transpartel @stado. Por su parte, los derechos de
los ciudadanos involucrados en el servicio sonteni solo para el gremio transportista,
vislumbrandose un acomodo gradual entre esos dergchina incidencia gubernamental
gue apunta hacia mayores niveles de control jei@yq®or otra parte, los derechos del
viajero han sido muy estables durante el perioddizatdo y sélo resultan aplicables a la
eventualidad de los viajes, no asi para conceoerciudadana efecto de que ésta incida

en las caracteristicas del servicio que se requiere

En lo referente a los antecedentes administrattestacan dos aspectos, el primero
se refiere a la complejidad burocratica del Iniitistatal del Transporte (IET) como
opcion organizativa reivindicadora: un nutrido @jos como O6rgano supremo que
aparentemente vincula con otros sectores admitivgtsa y una estructura intimamente
relacionada con el gasto para modernizar, reinaiaegistro, supervisar, capacitar y, muy
tardiamente, empezar un estudio de movilidad. Burs#go aspecto se relaciona con la

ineficiencia evidente de los antecedentes del tltsti Estatal del Transporte: un



departamento centralizado y sectorizado con eltrd@sito” desde 1942, al cual se le
adicioné seguridad publica y un area ‘“ttegenieria de transito” en la década de los
setentas. En conjunto, la administracion guberngahelel transporte publico ha tenido
adecuaciones desesperadamente lentas cuya efadtiviesulta todavia un asunto

pendiente.

Los antecedentes estratégicos indican que la pameagubernamental del
desarrollo ha incluido el tema del servicio de $porte urbano y suburbano de pasajeros en
los instrumentos correspondientes a los ultimos geriodos gubernamentales, iniciando

en 1981 e incluyendo el sexenio actual.

En la actualidad la ciudad de Pachuca de Soto yosa metropolitana han
presentado en las dltimas tres décadas un cred¢ordengran magnitud, esto ha originado
gue a partir de la década de los ochentas el desgionurbano haya generado la necesidad
de incrementar las rutas de transporte publicaugo caso, la autoridad estatal ha optado
por autorizar nuevas concesiones de diferentes déaransporte colectivo mediante un
esquema tradicional y sin evolucionar hacia laigesestratégica, consecuentemente la
autoridad estatal y los concesionarios han desaiersistematicamente la reorganizacion

social y técnica del servicio de transporte.

En el caso de la zona en estudio cuenta con unagxab de 511,981 habitantes
segun el ultimo censo del Instituto Nacional dea#fisttica y Geografia (INEGI: 2011) es la
de mayor crecimiento poblacional de México en libsnds afos, y al parecer dicha zona
padece deficiencias en el transporte publico urbanes el 75% de los habitantes son

trasladados en unidades de dicho transporte.



Actualmente cuenta con diferentes modalidades atesporte publico como son:
colectivo en ruta, alquiler de sitio, materialesapeonstruccion, pipas de agua, servicios

funerarios, carga ligera y transporte escolar.

El transporte colectivo consta de 93 rutas siemdonumeracién consecutiva de la
1 a la 93. Este servicio es prestado por autobus&spbuses, camionetas tipo van,
(conocidas como las llamadas combis), incluso tmhinidades entre microbus y autobus
para 22 pasajeros, todas éstas transitan en ladcdel Pachuca y en los demas municipios
gue conforman la zona metropolitana (Mineral delnio Mineral de la Reforma, San
Agustin Tlaxiaca, Epazoyucan, Zapotlan y Zempoala).el siguiente grafico sefialaremos
la tendencia de sustitucion del numero de camiawes la cantidad de automoviles
publicos (Combis).

Gréfico 1.- Registro de camiones y de automdvilesiplicos de pasajeros durante el
periodo 1970-2009, segun el INEGI.
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Nota: Los registros de camiones publicos de pasajeros corresponden a las columnas en azul, mientras que
las columnas en rojo se relacionan con los registros de automoéviles publicos.

Fuente: Grafico elaborado por los autores con datos obtenidos de anuarios estadisticos del Instituto Nacional
de Estadistica, Geografia e Informatica (INEGI) correspondientes a los afios de 1970 a 2009. Estos anuarios
estan disponibles en linea (http://www.inegi.org.mx/sistemas/productos/) a partir de la version 1980.




La evolucion de la proporcién entre camiones y radtdles publicos que sirven a
la ciudad de Pachuca de Soto evidencia que la tagiacestatal del transporte publico no
ha orientado su desempefio hacia la transportacasivende pasajeros, por el contrario,
durante gran parte del periodo 1980-2009 la tendeme sido permitir la reduccion del

namero de camiones y el aumento en la cantidaditdenaéviles publicos.

El servicio de transporte colectivo en la zona éwidio un crecimiento bastante
importante pues segun el Director del IET Robegram Contreras hace 5 afios habia poco
mas de 50 rutas, eso significa que estos Ultimogs afia crecido un 46.5%,
aproximadamente casi el doble de lo existente Bae#éios teniendo un total de 1,289

unidades que prestas ente tipo de transporteaatlalidadf

Ahora bien, en la misma entrevista realizada &otior del IET coment6 que hay 22
paraderos oficiales los cuales se encuentran enélo de la ciudatiesto quiere decir que
todas las unidades del transporte colectivo tramgibr las principales calles y avenidas de
la zona, y si a esto le sumamos los demas servitdogansporte publico (taxis, agua
potable, grdas, carga ligera, escolar etc.) y \aabs automoviles que en general circulan
por la zona, sin duda hay un mal uso del espa@f trafico y derroche de recursos

energeéticos.

Ese incremento en el nimero de vehiculos llamaeflExion ya que en los dltimos
afos en otras metropolis de México y América Latias grandes inversiones en transporte
han estado asociadas a la construccion y modeitiizde la red de transporte masivo, sin

embargo, la red vial de la zona de Pachuca no periexentado cambios relevantes ni en

2 Entrevista con el Director del Instituto Estatel @ransporte, Roberto Teran Contreras, Periddimods
Hidalgo, 16 de Abril 2012.



su longitud, ni en sus condiciones de operacioraydérivado en un mayor grado la
congestion de la misma conservando un sistemacitadl de transporte que se traduce en

un deficiente servicio ofrecido a los usuarios.

En este sentido podemos observar que en las zoe@epalitanas el transporte
publico de pasajeros es uno de los principalestageastructuradores de las ciudades que
forman la metropoli, pues su papel es transcendpata vincular el desarrollo urbano al

desarrollo econémico y social.

Ahora bien, el sistema vial de Pachuca puede d@sS&i como una estructura
formada por avenidas radiales con respecto a iosipales ejes carreteros, mismos que
comunican con Actopan (Boulevard Minero), Ciudadviixico (Avenida Felipe Angeles),

Tepeapulco (Avenida Everardo Marquez) y Tulanciffgeenida Madero).

En forma transversal se han intentado libramieatoeéntricos intermitentes, cuyo
principal logro, la Avenida Colosio, se prolonganareste hacia Mineral de Monte. En
ambos sentidos, el radial y el concéntrico, segnapectado y construido nuevas vialidades
gue complementan el sistema, tales son los casts Aeenida Ramon Bonfil, el Rio de
las Avenidas y el Boulevard Nuevo Hidalgo en eltisienradial; asi como el Boulevard
Colonias — Santa Catarina, la Avenida de las Tpiréa Carretera a La Paz en el sentido

concéntrico.

A partir de la década de los ochentas, el gobiestatal ha pasado de la ampliacion
de secciones hacia la reciente construccion despastesnivel, y en esa transicion el
gobierno municipal, con una autonomia avivada @@lternancia en la extraccion politica

mayoritaria de su ayuntamiento 2000-2003, interviomn mayor decision en el



ordenamiento vial de la zona centro. Los principg@eyectos municipales de ese periodo
fueron los pares viales Reforma — Juarez, Abasdlarsillo Puerto y Madero — Ramirez
Ulloa; asi como un gran portafolio de adecuaciosesntersecciones y de obras viales
menores. Pese a que en el periodo 2000-2003 sokicarz6 a construir el par vial
Reforma — Juarez, se considera que la labor irdagadese trienio desperto la construccion
de obras viales como competicion politico-electopr parte de las siguientes
administraciones y del mismo gobierno estatal, amiba la corriente partidista que
perpetuamente ha gobernado el Estado de Hidalgadera mayoritaria. De ese modo, los
pares viales Abasolo — Carrillo Puerto y MaderoamiRez Ulloa alcanzaron a concretarse
después de la administracion municipal 2000-2088pbtén se han continuado adecuando

intersecciones vehiculares por parte del gobieraoicipal.

Por representar mayores montos de inversion, dleguab estatal ha asumido la
construccién de pasos a desnivel, aunque esta@oles cuestionable puesto que ocasiona
accidentes viales recurrentes principalmente epulestes de la Avenida Colosio, incluso
durante lluvias intensas se dispone de patrulles lpaquear un carril y obligar el transito
lento a través de los referidos puentes. En lagiatédn estratégica pendiente con los
sectores desarrollo urbano y transporte masivtendencia positiva es que tanto los ejes
radiales como los concéntricos propician el aseistaim natural de comercios y servicios a
manera de actividades de atraccién, incluso la #ieeRelipe Angeles representa la mayor
concentracion de equipamiento estatal a lo largosuledesarrollo. Mientras tanto, la
tendencia negativa se refiere a que los ejes eadi@n propiciado en parte un esquema de
transporte publico cuyo principal nodo de transboes$ el centro histérico, no se ha

orientado un transporte masivo como agente corastdid del crecimiento urbano



intermitente al sur de Pachuca, donde el plan npalide desarrollo urbano vigente

proyecta la mayor cantidad de aperturas de viadislad

En esa secuencia, el cambio estructural del tratespara la ciudad de Pachuca de
Soto se basa en tres proyectos de sistemas BRFinedro fue una iniciativa ciudadana

(2004) y los dos siguientes planteamientos gubeentates (2009 y 2011).

La propuesta del afio 2004 fue por aportacion extéciudadana), llevada a cabo
por el ingeniero José Alberto Pdrrg le present6 al gobierno estatal un primer prayde
sistema de transporte BRT para la ciudad de Padteicdoto. El proyecto del ingeniero
Parra se baso éestablecer lineas troncales, definir lineas alirteedoras, armonizar el
transporte publico con el desarrollo de la ciudady.utilizar) autobuses biarticulados”
(Parra, 2004: 9-10). A su vez, sobre los autobbseticulados se sefialaron las siguientes
cualidades: estructura de acero de larga vida @igo plano, baja emision de
contaminantes, capacidad de ciento setenta y @ncoscientos pasajeros, control de
velocidad, suspension neumatica, aplicacion de a®rm estandares de seguridad, y

operacion controlada autométicamente (Parra, 200D%:12).

Sobre la estructura del financiamiento, la profauesnsidera en primer término
gue“se deberé organizar una empresa de transporte leoparticipacion de los actuales
transportistas’; asimismo, quéel gobierno estatal participara en las adaptacieande las

obras civiles”(Parra, 2004: 30).

* José Alberto Parra nacié el 8 de abril de 1961, es ingeniero industrial electricista del Instituto Tecnol6gico de
Pachuca, fue gerente de ingenieria de Bombardear, es consejero en la comisién de obras publicas del
Consejo Consultivo Ciudadano, es representante de empresas globales del ramo de transporte como Dellner
Couplers Inc y Transtechnik Corp. USA.



En forma paralela surgieron las propuestas gubemtates (2009)sistema de
transporte masivo integradot” y “ferrocarrii suburbano con trenes ligeros”

(Actualizacion PED 2005-2011, p. 34).

A diferencia del proyecto del ingeniero Parra (20G “proyecto regional de
movilidad urbana, zona metropolitana de Pachu¢2009) contemplo seis circuitos que en
conjunto incidian directamente en la mayor partelate areas urbanas de Pachuca,
incluyendo al centro historico, por lo que de semplementado este proyecto la
readecuacion de lineas alimentadoras a cargo d®desionarios tendria menores areas de
accion, ademas de que las obras de readecuaciosevian cuantiosas. En resumen, las
metas de este nuevo proyecto en conjunto fueronsideiente orden: ciento tres mil
ochenta y cuatro metros, ciento sesenta y seisd@@s, cincuenta y tres puentes
peatonales, cuatro estaciones de resguardo, dge@staciones de transferencia, cinco
patios, treinta y siete nuevos cruces semaforizattuse adecuaciones geométricas, cinco
obras nuevas o ampliaciones de puentes vehiculatesenta y un mil setecientos
cincuenta y cinco metros de senderos intermuniegpal sesenta y nueve mil ochenta y

cuatro metros de ciclovias (CONSIVI, 2009: 90).

Actualmente, el Plan Estatal de Desarrollo 201162@tluye como concepto el de
“movilidad urbana sustentable”orientandole a fortalecétas opciones de traslado en
zonas metropolitanas y conurbadas del esta@®ED 2011-2016: 152). En ese sentido, las
lineas de accién respectivas, aunque privilegiaa &studios en un marco de

metropolizacién, contindan con la misma clasifibacestratégica que establecié el plan

® El sistema de transporte masivo integrador fue descrito oficialmente de la siguiente forma: “mediante
autobuses articulados en carriles confinados con centros de intercambio modal, que facilite el traslado y en
donde las unidades de baja capacidad se integren como unidades alimentadoras naturales, configurando un
sistema de transporte rapido, seguro, eficiente y no contaminante” (Actualizacion PED 2005-2011, p. 34).



estatal anterior, esto es, para el sistema traditimasado en concesiones se contefit@ld
ampliacion de rutas, la organizacion de concesiogeta prestacion del servicio de
transporte de manera eficiente y con calidad®ED 2011-2016: 152) la vez quese

dispon€‘implementar un sistema multimodal del transportetimopolitano”.

Este ultimo ha sido objeto de un tercer proyectd B&alizado por la empresa Cal y
Mayor, cuya primera etapa contempla el trayectalelet municipio de Zapotlan hasta el
centro de Pachuca, la segunda cubriria la rutadlar& - Plaza Juarez, y en una tercera
fase se desarrollaria la linea La Concepcion — &gigad (Albuquerque, 2011). La
diferencia con respecto a los dos proyectos amésries que no se incluyen autobuses
articulados, sino unidades normales que tendr&e e@nta y otra un margen de tiempo de
tres minutos (Albuquerque, 2011). La coincidenca el primer proyecto (2004) se refiere
a organizatfempresarialmente”a los transportistas involucrados en cada etapadecuar
con mayor racionalidad sus rutas ahora como alexdenés del sistema principal. Otros
elementos coincidentes sonhctarios bien estructurados, tarjetas de prepago”

(Albuquerque, 2011).

En general, la planeacion gubernamental del ddkaia incluido el tema del
servicio de transporte urbano y suburbano de pasajen los instrumentos
correspondientes a los Ultimos seis periodos gabeentales, iniciando en 1981 e

incluyendo el sexenio actual.

La constante tematica en los seis periodos haestiblecer una relacidon politico-
estratégica con el gremio organizado de concesam&aobre éste, las principales politicas

y su coincidencia segun los seis periodos gubemizies es la siguiente: Ampliacion



del servicio en el contexto estataén cinco periodos (excluyendo 1999-2005), 2)
modernizacion o renovacioen tres periodos continuos (1994-2011), a&lecuacion
normativa y planeaciéon del sisteman dos periodos continuos (1999-2011), 4)
profesionalizacidonen dos periodos discontinuos (1988-1993 y 20051R03) tarifas
diferenciadas segun el contexto soctad un periodo (1988-1993), y 6)yganizacion y

eficienciaen el periodo actual.

La comparativa de los tres proyectos permite hiceiguiente clasificacion: a) el
primer proyecto contempla la organizacion emprakdg los transportistas para conformar
un sistema troncal con rutas alimentadoras y astsbarticulados, b) el segundo proyecto
se basa en configurar seis circuitos de autobugiesilados que aminoran las areas de
accion de las rutas alimentadoras (sin mencionarganizacion empresarial), y c) el tercer

proyecto se asemeja al primero a diferencia dequogempla autobuses normales.

Si bien es cierto que en caso de la zona metrapalite Pachuca en la actualidad
no existen redes de transporte publico concebidasua enfoque sistémico, asi como
también hay informalidad del servicio de transpeiriblico y la ausencia de una regulacién
efectiva, puede ser factible la implementacion stesproyectos tomando como ejemplo
las adaptaciones mexicanas del modelo curitibanatgsporteBRT a la ciudad de Leon,

aungue se deben considerar los siguientes elementos

1. Interés y voluntad politica de las autoridades talt® y municipales para
estimular la implantacion de este tipo de proyect&ss como promover la evolucion
organizativa de los concesionarios, permisionayiahoferes que componen el gremio

transportista; de tal modo que los nuevos modedasashsporte no los desplacen sino que



s6lo modifiquen las clausulas de las concesiomsspérmisos que ellos consideran su

derecho y patrimonio.

Esto es conformar una red de actores efpach crear un plan transparente, y asf
mismo integrar actores publicos y privados quenesteolucrados en este proyecto para
gue juntos generen la evolucion organizativa eXpuigsquizas también utilizar solo como

ejemplo el caso de Ledn Guanajuato.

2. En forma retrospectiva, apoyar la evolucion orgaiia con la adecuacion
constante del marco juridico que incide en la atstmacion estatal del transporte urbano

de pasajeros.

Es sumamente necesario modificar las tendenciafagta la fecha han registrado
los procesos legislativos de la materia del trarispen el estado ya que en comparativa con
la legislacion de otras entidades federativas ptasen retraso promedio superior a los
veinte afios, lo que implica que aun no llegue atéo$os legislativos hidalguenses la
concesion de vias primarias por treinta afios panéoomar sistemaBRT, cosa que si se

contempla en el Libro Séptimo del Codigo Adminii@del Estado de México.

Tampoco se incluye la posible participacion de nagnicipios o de instancias
metropolitanas en la gestion del transporte urb@mgasajeros, cuya primera vertiente
sefialada existe en el Estado de Guanajuato desuerigipalizacion del transporte en

1995.

® Siguiendo a Bérzel, una red @s conjunto relativamente estable de relacionesataraleza no jerarquica

e interdependiente que vinculan a una diversidadacteres, que comparten un interés comun sobre una
politica y que intercambian recursos para consegeste interés compartido a sabiendas de que la
cooperacion es la mejor forma de conseguir los bl perseguidoBorzel, (1998): Organizing Babylon
—on the different conceptions of policy networRsiblic Administrationn.® 76, Summer, p. 254.



Es necesario enfatizar sobre los mecanismos devémgon gubernamental han
sido instrumentados (desde 1942) para mediar ebtreinterés publico y los
aprovechamientos o conflictos de un gremio trarigtarque surgié de manera espontanea,
a lo cual recientemente (2001) se sumé una vagauarson que apunta hacia el cambio

estructural del transporte en el estado.

A la par de la necesidad de una adecuacion coesdahimarco juridico hidalguense
del transporte urbano de pasajeros, sin embarggodebe seguir las metas progresivas que
alcance una integracion funcional de actores en Asfl mismo las autoridades deben
realizar acciones sobre la oferta de transportecqotibuyan a encontrar la respuesta a las
necesidades de movilizacién de los habitantes derla, mejorando asi la calidad de vida

de éstos y orientado el sistema de transporte hasisstentabilidad.

Adicionalmente, el cambio estructural del transpgéra la zona metropolitana de
Pachuca de Soto se percibe como una accion pasalalaonstante teméatica aludida y se
basa en tres proyectos de sistemas BRT, el prifoerona iniciativa ciudadana (2004) y

los dos siguientes planteamientos gubernamen0€9 (y 2011).

Comentarios Finales

El sistema de transporte urbano de la zona meitapal de Pachuca presenta
esquemas tradicionales con importantes rasgos fdemalidad, pues hay un elevado
namero de rutas que se traduce en un estancandiergstema de transporte colectivo y se

evalla como inseguro, sin horario, informal y cotas mal planeadas.

Asi mismo el elevado niumero de organizaciones dpeaa del servicio de transporte

publico se traduce en intereses econoOmicos, elupawghicular ha crecido de forma



importante en las Ultimas décadas, tanto en tésnileb nimero de unidades en servicio,
como de la capacidad de las mismas, trayendo camsecuencia entre otras cosas el

trafico y caos vial en las principales calles yragtas de la ciudad.

A pesar de los intentos de innovacion ya existeptgs modernizar y mejorar este
servicio, no habido cambios relevantes y ha deovah un mayor grado el
congestionamiento, y por ende un deficiente servidrecido a los usuarios que se ven

significativamente afectados

En base al gran crecimiento poblacional que hadtem& zona metropolitana de
Pachuca en los ultimos afos, es impredecible maxaiones que conlleven a cambios
profundos, tanto en el servicio de transporte pohlirbano, como en la infraestructura para
el mismo, y dentro de esas acciones es fundameptabritario que exista; primeramente
la voluntad politica de las autoridades estatalesigicipales para promover y estimular la
participacion de las diferentes organizaciones alec&sionarios para la implantacion de
este tipo de proyectos considerando no se veatadfecsus intereses sino que solo haya
adecuaciones al sistema de transporte, siempramemen el interés comun de la zona. Y,
segundo; una adecuacion constante del marco jarigie incida en los cambios y
transformaciones que se presenten en la admin@irastatal del transporte urbano de
pasajeros e incluso que contemple la participaeidreste rubro de los municipios que

integran la zona metropolitana.

Se han elaborado estudios y proyectos serios @anmglantacion de un BRT en la zona
metropolitana de Pachuca tanto de particulares a@hmismo gobierno del estado, en los

cuales la variacion entre cada uno no es muy pdafya que el primero contempla la



organizacion empresarial de los transportistas paméormar un sistema troncal con rutas
alimentadoras y autobuses articulados, el segunolgegto contempla mas circuitos de
autobuses articulados que aminoran las areas dénade las rutas alimentadoras y el
tercer proyecto se asemeja al primero a diferetheigue contempla autobuses normales.

Pero todos con la finalidad de mejorar el sistem&ahsporte publico urbano.

De todo lo antes expuesto pareciera que la impgemtade un sistema de transporte
BRTen la zona metropolitana de Pachuca, se opong iatkreses particulares de la clase
gobernante estatal y encuentra grandes restriccemé desorganizacion de la multitud de

concesionarios que existen actualmente en la zeestddio.
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