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RESUMEN ABSTRACT 

Este artículo presenta un análisis de movilidad urbana sus- 

tentable en Hermosillo, México, como base para el diseño de 

un Plan Integral de Movilidad Urbana Sustentable (PIMUS) 

orientado a mejorar la equidad, accesibilidad y sostenibili- 

dad en el centro de la ciudad. A través de una metodología 

mixta, que incluyó análisis documental, diagnóstico urbano 

y encuestas aplicadas a 203 ciudadanos, se identificaron de- 

ficiencias estructurales en transporte público, movilidad no 

motorizada e infraestructura vial. El estudio adapta estrate- 

gias de ciudades mexicanas como Culiacán, León y Mérida, 

integrando principios de participación ciudadana, justicia 

espacial y planificación multimodal. Asimismo, se discuten 

los impactos potenciales del plan, incluyendo la reducción de 

emisiones, mejoras en la calidad de vida urbana y el forta- 

lecimiento del derecho a la movilidad. La propuesta busca 

contribuir al debate sobre ciudades sostenibles en contextos 

intermedios latinoamericanos. 

This article presents an analysis of sustainable urban 

mobility in Hermosillo, Mexico, as the basis for de- 

signing a Sustainable Urban Mobility Plan (SUMP) 

aimed at improving equity, accessibility, and environ- 

mental sustainability in the city center. Using a mixed- 

methods approach—combining document analysis, 

urban diagnostics, and surveys conducted with 203 

residents—the study identifies structural deficiencies 

in public transport, non-motorized mobility, and street 

infrastructure. It adapts strategies from Mexican cities 

such as Culiacán, León, and Mérida, integrating prin- 

ciples of citizen participation, spatial justice, and multi- 

modal planning. The potential impacts of the proposed 

plan include reduced emissions, improved urban quality 

of life, and strengthened mobility rights. This proposal 

contributes to the academic discussion on sustainable 

cities in mid-sized Latin American contexts. 

PALABRAS CLAVE: Movilidad urbana sustentable; accesibi- 

lidad universal; derecho a la ciudad; planificación territorial; 

Hermosillo, México 

KEYWORDS: Sustainable urban mobility; universal ac- 

cessibility; right to the city; territorial planning; Her- 

mosillo, México 

 
 
 
 
 
 

 
a Universidad de Sonora, Departamento de Ingeniería Civil y Minas, Hermosillo, Sonora, México, 

https://orcid.org/0000-0002-2564-3307 

b Universidad de Sonora, Departamento de Ingeniería Civil y Minas, Hermosillo, Sonora, México, 
https://orcid.org/0000-0001-7036-764X 

c Universidad de Sonora, Departamento de Ingeniería Civil y Minas, Hermosillo, Sonora, México, 
https://orcid.org/0000-0003-1797-6213 

d Universidad de Sonora, Departamento de Ingeniería Civil y Minas, Hermosillo, Sonora, México, 
https://orcid.org/0000-0002-4513-514X 

e Universidad de Sonora, Departamento de Ingeniería Civil y Minas, Hermosillo, Sonora, México, 
https://orcid.org/0009-0008-6765-5710 

 
Recepción: 20 de enero del 2025 año. Aceptación: 27 de octubre del año 2025 

 
Gestión y Ambiente 28(2), 120793, 2025 



M. A. Ramos Corella, G. Ramírez Uribe, J. Quintana Pacheco, A. Ojeda de la Cruz, A. L. Zazueta Angüis 

24 Gest. Ambient. 28(2) 2025 

 

 

 

1. Introducción 

Hermosillo, una ciudad del noroeste de México y 

capital del estado de Sonora, enfrenta desafíos sig- 

nificativos en movilidad urbana debido a un modelo 

de desarrollo centrado en el automóvil privado. Esta 

dependencia ha generado congestión vial, conta- 

minación ambiental y problemas de accesibilidad, 

afectando especialmente a usuarios vulnerables. Se- 

gún datos recientes, el 74% de los hogares posee al 

menos un automóvil, mientras que solo el 19% de 

los viajes se realizan en transporte público, reflejan- 

do su baja cobertura y calidad (Hermosillo ¿Cómo 

Vamos?, 2024). 

Para revertir esta situación, es clave la implemen- 

tación de un Plan Integral de Movilidad Urbana 

Sustentable (PIMUS) que promueva alternativas 

equitativas y sostenibles. Experiencias en ciudades 

como Culiacán, León y Mérida han demostrado que 

la micromovilidad, la modernización del transporte 

público y el diseño de espacios urbanos inclusivos 

generan mejoras tangibles en la calidad de vida y 

la sostenibilidad (IMPLAN Culiacán, 2018; IM- 

PLAN León, 2021; IMPLAN Mérida, 2024). 

El diseño del PIMUS de Hermosillo se alinea 

con marcos internacionales como la Nueva Agenda 

Urbana de la ONU y estrategias locales como Mi- 

sión Cero, que priorizan la seguridad vial y la reduc- 

ción de emisiones (ONU, 2017; Butrón-Valencia et 

al., 2024). Sin embargo, el objetivo de este estudio es 

elaborar un PIMUS para la zona centro de Hermo- 

sillo que mejore la eficiencia, accesibilidad y soste- 

nibilidad del transporte. Para ello, se establecen los 

siguientes objetivos específicos: 

§ Analizar experiencias de movilidad sustentable 

en ciudades comparables a Hermosillo. 

§ Identificar los principales problemas de movili- 

dad en la zona centro mediante encuestas y aná- 

lisis de datos. 

§ Adaptar estrategias efectivas y ajustarlas a las ne- 

cesidades específicas de la ciudad. 

La propuesta busca integrar los principios de ac- 

cesibilidad universal, sostenibilidad ambiental y jus- 

ticia social, sentando las bases para un modelo de 

movilidad más equitativo y eficiente. 

2. Fundamentos teóricos de la movilidad 
urbana sustentable y equitativa 

La movilidad urbana sostenible se ha consolida- 

do como un eje central en la planificación territo- 

rial contemporánea, reconociendo que el acceso 
equitativo al transporte es esencial para garantizar 

el derecho a la ciudad y promover la justicia espa- 

cial. Diversos estudios han enfatizado la necesidad 
de evaluar las políticas de transporte en cada caso, 

considerando sus impactos distributivos. Es decir, 

analizar quiénes se benefician y quiénes asumen 
los costos o riesgos derivados de dichas políticas, 

especialmente en contextos urbanos con marcadas 

desigualdades socioeconómicas. 
En ese sentido, Litman (2022) propone un enfo- 

que integral para evaluar la equidad en el transporte, 

sugiriendo que las decisiones en este ámbito deben 

incluir análisis detallados sobre cómo estas afectan 

a los diferentes grupos sociales, priorizando la in- 

clusión y la accesibilidad universal. Por otro lado, se 

debe tener en cuenta que, en América Latina, la mo- 

vilidad urbana refleja y amplifica las desigualdades 

existentes. Al respecto, Alcantara Vasconcellos 

(2018) argumenta que las políticas de transporte en 

la región han contribuido a la creación de sistemas 

de movilidad discriminatorios, en donde las pobla- 

ciones con menores ingresos enfrentan mayores di- 

ficultades para acceder a oportunidades económicas 

y sociales. 
Además, la segregación territorial y la falta de in- 

fraestructura adecuada en áreas periféricas limitan 
la movilidad de grupos vulnerables, exacerbando 

la exclusión social. La Comisión Económica para 

América Latina y el Caribe (CEPAL, 2022) destaca 
que la planificación del transporte debe centrarse en 

mejorar la accesibilidad y reducir las desigualdades, 

mientras se promueven sistemas de movilidad que 

respondan a las necesidades de todos los ciudadanos. 

El diseño urbano también desempeña un papel 

crucial en la promoción de una movilidad equitativa. 

La ONU-Hábitat (2022) enfatiza la importancia de 
crear entornos urbanos que prioricen a los peatones 

y ciclistas, fomentando modos de transporte activos 

y sostenibles. Esto no solo mejora la calidad de vida 
urbana, sino que también contribuye a la mitigación 

del cambio climático y la reducción de las emisiones 
de gases de efecto invernadero. 
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A modo de síntesis, para conseguir una movil- 

idad urbana sostenible y equitativa se requiere un 

enfoque multidimensional que considere la equidad 

social, la planificación inclusiva y el diseño urbano 

centrado en las personas. Estas perspectivas son fun- 

damentales para desarrollar políticas de transporte 

que promuevan ciudades más justas y sostenibles. 

 

 
3. Perspectivas Internacionales sobre 
Movilidad Sustentable 

El PIMUS de Hermosillo busca implementar es- 

trategias que promuevan un sistema de transporte 

eficiente y ecológicamente responsable. La com- 

paración con experiencias internacionales permite 

contextualizar estas estrategias dentro de tendencias 

globales y mejores prácticas establecidas en difer- 

entes regiones del mundo. 

En Alemania, la planeación de movilidad sus- 

tentable sigue los lineamientos de los Planes de 

Movilidad Urbana Sostenible, los cuales enfatizan 

la participación ciudadana en múltiples etapas del 

proceso. Las estrategias alemanas han identificado 

una brecha en la participación de actores profesio- 

nales en el desarrollo de estrategias, pero lograron 

involucrar activamente a la ciudadanía en fases de 

conceptualización y visión de movilidad (Michelini 

et al., 2023). Este enfoque fomenta que la comuni- 

dad tenga un papel activo en la toma de decisiones 

y planificación. 

España desarrolló un modelo de movilidad sus- 
tentable que enfatiza la intermodalidad y la optimi- 

zación del transporte público. Según Mozos-Blanco 

et al. (2018), los planes en ciudades españolas han lo- 

grado reducir la congestión urbana y la dependencia 

del automóvil privado a través de la mejora en rutas 

de transporte público y la implementación de medi- 

das para desincentivar el uso del vehículo particular. 

Estas experiencias respaldan que la reestructuración 

de rutas y modernización de flotas fomentan el uso 
del transporte público. 

Por otra parte, en Nueva Zelanda, las iniciativas 
para la movilidad ciclista han enfrentado desafíos 
relacionados con la resistencia comunitaria, con- 

ocida como bikelash. Sin embargo, estrategias de 

planificación inclusiva y liderazgo municipal han 

permitido avanzar en la construcción de una in- 

fraestructura ciclista segura y accesible (Field et al., 

2018). Esto sugiere que toda implementación de 

infraestructura ciclista debe ser respaldada por pro- 

cesos de consulta y educación pública. 

 

 
4. Experiencias de Movilidad 
Sustentable en América Latina 

A nivel nacional, Medellín, Colombia, ha consol- 

idado un sistema de movilidad sustentable que in- 

tegra diferentes modos de transporte. El Tranvía de 

Medellín, también conocido como Tranvía de Aya- 

cucho, se destaca como ejemplo clave en términos 

de sustentabilidad ya que funciona como columna 

vertebral del sistema de transporte público de la ci- 

udad. Este corredor vial ha incentivado el uso del 

transporte no motorizado y ha reducido la depen- 

dencia del automóvil particular (Correa Álvarez et 

al., 2025). Además, su intermodalidad con el metro 

y con el sistema de bicicletas ha mejorado la conec- 

tividad urbana y la calidad de vida de los habitantes. 

Por otra parte, la Región Metropolitana de 

Campinas, en Brasil, implementó políticas para for- 

talecer el transporte público como alternativa sus- 

tentable al uso del automóvil. La aplicación de la 

Política Nacional de Movilidad Urbana permitió 

la planificación de corredores metropolitanos efici- 

entes, fomentando la equidad en el acceso al trans- 

porte y reduciendo la congestión vehicular (Santos 

et al., 2024). Estos esfuerzos contribuyeron a la dis- 

minución de emisiones contaminantes y a la pro- 

moción de un sistema de transporte más eficiente y 

equitativo. 

En México, la evolución de la logística de lo que 

se conoce como “última milla”1 en la zona metro- 

politana de Guadalajara refleja una transición ha- 

cia modelos más sustentables. Factores como la 

 

1  “Ultima milla” en México es un término que se refiere a 
la última parte del proceso de entrega de un pedido hacía el 
cliente final. Es decir, es el paso que transcurre desde que el pa- 
quete sale del último punto de distribución (tienda, almacén, 
etc.) hasta llegar al último punto, las manos del consumidor 
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movilidad eléctrica y el uso de tecnologías de infor- 

mación han facilitado el desarrollo de esquemas de 

entrega con menor impacto ambiental (Buerklen y 

Liedtke, 2024). Esta transición fue impulsada por 

una combinación de regulaciones gubernamentales 

y estrategias de empresas privadas para optimizar 

rutas y reducir la huella de carbono del transporte 

de mercancías. 

Por su parte, Perú desarrolló un marco normativo 

que regula el acondicionamiento territorial y la plan- 

ificación urbana con enfoque de movilidad sustent- 

able. La Ley de Desarrollo Urbano Sostenible (Ley 

N° 31313) establece lineamientos para la renovación 

y regeneración urbana, así como también promueve 

sistemas de transporte eficientes y accesibles (Cas- 

tillo García, 2024). Este marco legal facilita la im- 

plementación de proyectos de movilidad sostenible 

en diversas ciudades peruanas. 

Finalmente, en Panamá, la planificación urbana 

sostenible ha sido clave para integrar principios de 

equidad social, eficiencia económica y sostenibili- 

dad ambiental en la movilidad urbana. Sin embar- 

go, persisten retos en la implementación efectiva 

de medidas de mitigación y adaptación al cambio 

climático en el sector del transporte (Villarreal Cas- 

tillo, 2023). La promoción de infraestructura sus- 

tentable y el refuerzo de estrategias de transporte 

masivo continúan siendo prioridades en la agenda 

de desarrollo urbano del país. 

5. Referencias a Planes de Movilidad 
Urbana en México 

Para abordar los retos de movilidad en Hermosi- 

llo, se analizaron los Planes Integrales de Movilidad 

Urbana Sustentable (PIMUS) de Culiacán, León y 

Mérida, seleccionados por su pertinencia y aplicabi- 

lidad. Estas ciudades presentan similitudes demo- 

gráficas y urbanas con Hermosillo, lo que permite la 

transferencia de estrategias efectivas. 

La siguiente tabla resume las principales estrate- 

gias adoptadas en cada ciudad y su posible aplica- 

ción en Hermosillo. 

Estos planes evidencian la importancia de un 

enfoque integral que priorice la movilidad activa, la 

modernización del transporte público y la regula- 

ción del uso del automóvil. 

 

 
6. Diagnóstico de la Movilidad Urbana 
en Hermosillo 

6.1 Infraestructura vial y movilidad activa 

La ciudad carece de una red vial que priorice 

modos de transporte alternativos. El diseño urba- 

no favorece el tránsito vehicular, dejando a peato- 

nes y ciclistas en condiciones de vulnerabilidad. 

Actualmente, menos del 10% de las calles del cen- 

tro cuentan con pasos peatonales adecuados, y la 
 

 
Tabla 1. Estrategias de movilidad en ciudades mexicanas y su aplicabilidad en Hermosillo. Fuente: Elaboración 

propia con datos de IMPLAN Culiacán (2018); IMPLAN León (2021); IMPLAN Mérida (2024) 
 

Estrategia 
PIMUS Culiacán 

(2018) 
PIMUS León 
(2021-2024) 

PIMUS Mérida 
(2024) 

Diseño y 
planeación urbana 

Fomento de espacios 
públicos accesibles 

Expansión de ciclovías y 
corredores peatonales 

Desarrollo de zonas seguras para 
peatones y ciclistas 

Transporte público 
Mejoras en cobertura y 
eficiencia 

Sistema Integrado de Transporte 
(SIT) con intermodalidad 

Optimización de rutas y paraderos 
accesibles 

Gestión del uso del 
vehículo privado 

Estrategias de restricción 
vehicular 

Regulación del estacionamiento 
y cobros progresivos 

Reducción del uso del automóvil 
mediante incentivos al transporte 
público 

Sostenibilidad 
ambiental 

Fomento de transporte no 
motorizado 

Uso de energías renovables en 
terminales 

Regulación del transporte de 
carga para reducir emisiones 

Participación 
ciudadana 

Consultas y talleres 
comunitarios 

Programas educativos y de 
sensibilización 

Encuestas y mesas de trabajo para 
definir estrategias 

Nota. Fuente: autores 



Movilidad sostenible en Hermosillo, México: un camino hacia ciudades para todos 

27 

 

 

 

infraestructura ciclista es prácticamente inexistente 

(INEGI, 2020; Hermosillo ¿Cómo Vamos?, 2024). 

Esto afecta especialmente a grupos vulnerables 

como personas con discapacidad, adultos mayores y 

niños (Butrón-Valencia et al., 2024). 

6.2 Transporte público 

El sistema de transporte público es insuficien- 

te y de baja calidad. Según el colectivo Hermosillo 

¿Cómo Vamos?, (2024) en 2021 se contaba con solo 
320 unidades en operación, por lo que la cobertura 

es limitada y no satisface la demanda de la pobla- 

ción, pues se estima que se requieren al menos 500 

unidades para un servicio eficiente, pero la falta de 

inversión y modernización ha impedido su mejora. 

Además, más del 62.6% de los usuarios perciben que 

el servicio no ha mejorado en años recientes, y el 

16% reporta sentirse inseguro al utilizarlo (Hermo- 

sillo ¿Cómo Vamos?, 2024). 

 

7. Metodología 

La metodología de este proyecto se fundamentó 

en un enfoque integral que combinó i) análisis do- 

cumental, ii) evaluaciones de campo y iii) participa- 

ción ciudadana (Figura 1). Como parte del proceso, 

se llevó a cabo una revisión de estudios internacio- 

nales sobre movilidad sustentable en América La- 

tina, cuyos análisis aportaron valiosas perspectivas 

sobre el tema. No obstante, debido a las similitu- 

des en términos de población, estructura urbana y 

desafíos de movilidad, el PIMUS Hermosillo toma 

como principales referencias los planes de movilidad 

implementados en Culiacán, León y Mérida, ya que 

estos presentan condiciones comparables y ofrecen 

modelos más adecuados para su adaptación en el 

contexto local. 

7.1 Selección del área de estudio 

Hermosillo, la capital del estado mexicano de So- 

nora, se encuentra en las coordenadas 29° 06’ N y 

110° 58’ W (ver Figura 2) y, según el censo de po- 

blación y vivienda realizado por el INEGI en 2020, 

cuenta con una población de 936,263 habitantes 

(INEGI, 2023). Para esta investigación se definió 

la zona de estudio, delimitada entre las vialidades: 

Rosales, Jesús García, Luis Donaldo Colosio y Ál- 

varo Obregón, abarcando una parte representativa 

del centro de la ciudad. 

7.2 Evaluación del estado actual 

Se analizaron aspectos como: uso del suelo, es- 

tado del pavimento, intersecciones, estacionamien- 

tos, instalaciones ciclistas y aceras. La recopilación 

de datos se realizó mediante visitas de campo y 

consultas a instituciones locales, como el Instituto 

Municipal de Planeación de Hermosillo (IMPLAN 

Hermosillo) y el Sistema Integral de Transporte 
 

 
Figura 1. Metodología seguida para el desarrollo del PIMUS Hermosillo Centro 

 

Revisión bibliográfica: 
Identificación de PIMUS en 
ciudades con características 

similares a Hermosillo. 

Selección de la zona de 
estudio: Identificar 

caracteristicas 
principales. 

 
Identificación de 

método de participación 
ciudadana. 

 
 
 
 

 

Adaptar las propuestas de 
otros autores a las áreas 

de oportunidad de la zona 
de estudio. 

Identificar las 
problemáticas principales 
de movilidad en la zona de 

estudio. 

 
Generar, aplicar y 
analizar encuesta. 

 

 
Nota. Fuente: autores 



M. A. Ramos Corella, G. Ramírez Uribe, J. Quintana Pacheco, A. Ojeda de la Cruz, A. L. Zazueta Angüis 

28 Gest. Ambient. 28(2) 2025 

 

 

 
Figura 2. Localización de Hermosillo, México 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Nota. Fuente: Elaboración propia con datos de IMPLAN Hermosillo 

 

UNE Sonora. Esto permitió identificar los princi- 

pales problemas y áreas de oportunidad en la zona 

de estudio. 

La participación ciudadana constituyó un ele- 

mento central en el desarrollo del proyecto, siendo 

implementada a través de una encuesta detallada. 

Este instrumento utilizó un enfoque cualitativo, di- 

señado para profundizar en las perspectivas, expe- 

riencias y opiniones de los participantes. Además, 

este enfoque permitió obtener una comprensión 

integral de las complejidades y particularidades aso- 

ciadas al tema de estudio. 

Para llevar a cabo la encuesta se utilizó un mues- 

treo no probabilístico por conveniencia, adecuado 

para estudios exploratorios en contextos con recur- 

sos limitados, donde los participantes se seleccio- 

nan con base en su accesibilidad y disponibilidad. 

Siguiendo las recomendaciones de Hernández 

Sampieri (2006), quien sugiere un tamaño míni- 

mo de muestra de 30 a 50 personas para estudios 

cualitativos, se estableció una muestra mínima de 

100 participantes para este análisis. No obstante, se 

logró recopilar un total de 203 encuestas aplicadas 

a ciudadanos de Hermosillo, lo que enriqueció los 

resultados obtenidos. 

La encuesta fue diseñada con base en estudios 

previos sobre movilidad urbana sustentable, y es- 

tructurada mediante preguntas cerradas de opción 

múltiple. El instrumento consta de 17 preguntas y 

se organizó en bloques temáticos que abordan ca- 

racterísticas sociodemográficas, hábitos y preferen- 

cias de movilidad, evaluación del transporte público, 

infraestructura peatonal y ciclista, así como medidas 

percibidas para mejorar la seguridad vial y promover 

una movilidad más sostenible. Los datos recopila- 

dos se procesaron de forma descriptiva, mediante 

frecuencias relativas y representaciones gráficas, con 

el fin de identificar patrones y tendencias de per- 

cepción. Si bien el enfoque metodológico no busca 

representatividad estadística, su diseño exploratorio 

permite captar valiosos insumos ciudadanos que 

fortalecen el diagnóstico participativo de la zona 

centro. 

  

N 
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Finalmente, las estrategias propuestas en el plan 

se diseñaron siguiendo la jerarquía de movilidad 

establecida por la Secretaría de Desarrollo Agrario 

Territorial y Urbano (SEDATU), que prioriza a los 

peatones y usuarios de modos no motorizados. Este 

enfoque asegura que las acciones contempladas pro- 

muevan un sistema de transporte inclusivo, eficiente 

y sostenible, respondiendo a las demandas de la po- 

blación y alineándose con los principios de accesibi- 

lidad universal y sostenibilidad ambiental. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
45% 

Figura 4. Opinión sobre necesidad de 
incrementar número de ciclovías 

11% 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
44% 

 

8. Resultados 

La encuesta fue aplicada a 203 personas, logrando 

paridad de género con 102 participantes identifica- 

dos con género masculino y 101 con género femeni- 

no. Se contó con una diversidad etaria significativa, 

que incluyó desde menores de 18 años hasta perso- 

nas mayores de 55 años. Los resultados obtenidos 

proporcionan información sobre las percepciones y 

prioridades de los ciudadanos en torno a la movili- 

dad urbana. 

Las figuras 3 y 4 revelan que los encuestados per- 

ciben como principales problemas las aceras en mal 

estado, la inseguridad peatonal y la falta de ciclovías, 

lo que evidencia la urgencia de mejorar la infraes- 

tructura activa. 

 
 Sí, definitivamente 

 Tal vez, depende de ubicación 

 No es necesario 

Nota. Fuente: autores 

 

La figura 5 evidencia una baja valoración del 

transporte público y un creciente interés por cami- 

nar o usar bicicleta, lo que subraya la necesidad de 

ciclovías seguras e interconectadas. 

 
Figura 5. Opinión sobre prioridades de 

inversión en movilidad urbana 

13% 

 

Figura 3. Opinión de los encuestados sobre el estado 
actual de las aceras y espacios peatonales 

2% 

 
 

 
49% 

 

 
38% 

 

 

44%  
 
 
 
 
 
 
 

 
 Mal estado e inseguras 

 Necesitan mejoras y mantenimiento 

 Buen estado y mantenimiento 

Nota. Fuente: autores 

 
54% 

 
 Inversión en transporte público 

 Mejoras en infraestructura petonal y ciclista 

 Programas de transporte compartido 

Nota. Fuente: autores 

 

La figura 6 muestra una baja utilización del 

transporte público y altos niveles de insatisfacción, 

particularmente en tiempos de espera, seguridad y 

comodidad, lo que subraya la necesidad de mejoras 

sustanciales en el servicio. 
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Figura 6. Opinión sobre su experiencia en el transporte público 
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condiciones viales, de transporte y seguridad, esen- 

ciales para proponer soluciones adecuadas. 

Para realizar el diagnóstico de la movilidad en la 

zona centro de Hermosillo, se utilizaron las siguien- 

tes fuentes de información: 
6% 
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No lo utilizo  Problemas de puntualidad 

57% § Clasificación funcional: Se identificaron los prin- 

cipales usos de suelo en la zona de estudio a través 

de información proporcionada por el IMPLAN 

Hermosillo. Estos incluyen suelo de tipo centro 

urbano, áreas verdes y equipamiento, lo que refleja 

una alta concentración de actividades económi- 

cas, sociales y recreativas en el área. 

 Problemas de inseguridad  Problemas con la comodidad 

 Todos los problemas mencionados 

Nota. Fuente: autores 

 

La figura 7 resalta la necesidad de mejorar la se- 

guridad vial, especialmente en educación vial (men- 

cionada por más del 60 %), así como en señalización, 

semaforización y presencia policial. 

 
Figura 7. Opinión sobre medidas para mejorar seguridad vial 

8% 
2% 

 
 
 
 

 
29% 

 
61% 

 
 
 
 

 
 Educación vial y conciencia cuidadana 

 Mejorar señalización y semáforos 

 Mayor presencia policial  Otras 

Nota. Fuente: autores 

 

Los resultados de la encuesta revelan las princi- 

pales preocupaciones ciudadanas sobre movilidad 

urbana, centradas en deficiencias de infraestructura, 

transporte público y opciones no motorizadas. Para 

complementar estas percepciones, se analizó la zona 

de estudio mediante fuentes institucionales, ins- 

pecciones de campo y datos de autoridades locales. 

Este análisis fue clave, ya que permitió diagnosticar 

§ Pavimento: Mediante visitas de campo, se observó 

que la Avenida Elías Calles y la Calle Matamoros 

tienen más del 80 % de su superficie cubierta con 

concreto hidráulico, y que la Calle Juárez también 

cuenta con este material, aunque en mal estado. 

La Avenida Serdán está en proceso de reparación 

y se espera que alcance el 100 % de concreto hi- 

dráulico. El resto de las calles principales presen- 

tan pavimento asfáltico, el cual muestra deterioro 

significativo en varios tramos. 

§ Intersecciones: Según información del INEGI 

(2024), en la zona de estudio se identificaron cin- 

co semáforos distribuidos a lo largo de la Calle 

Pino Suárez. Sin embargo, debido al alto flujo 

vehicular reportado en la encuesta, estas intersec- 

ciones resultan insuficientes para garantizar una 

circulación segura y eficiente en las horas pico. 

§ Estacionamientos: En la zona centro se observa- 

ron cuatro estacionamientos privados y tres per- 

tenecientes a una institución bancaria, además de 

la presencia de parquímetros. Según la encuesta 

ciudadana, el 93.2 % de los participantes consi- 

dera insuficiente la oferta de estacionamientos, lo 

que genera dificultades adicionales en la movili- 

dad vehicular. 

§ Servicios de movilidad: De acuerdo con el Siste- 

ma Integral de Transporte UNE Sonora, Hermo- 

sillo cuenta con 33 rutas de transporte público, de 

las cuales 29 cruzan por la zona de estudio. Sin 

embargo, los encuestados señalaron deficiencias 

en la puntualidad y la calidad del servicio, aspec- 

tos que afectan negativamente su percepción y 

uso del transporte colectivo. 
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§ Análisis de servicios ciclistas: Durante el trabajo 

de campo se identificaron dos tramos cortos de 

ciclovías, que abarcan apenas dos cuadras y están 

desconectados entre sí. Esto limita su funciona- 

lidad como una opción viable de movilidad no 

motorizada en la zona centro. 

§ Aceras: Según datos del INEGI (2024), todas 

las calles de la zona de estudio cuentan con ace- 

ras. Sin embargo, las observaciones realizadas 

en campo revelan que muchas aceras son extre- 

madamente angostas, lo cual es permitido por 

la normativa en el centro, pero dificulta el flujo 

peatonal. Además, la presencia de vendedores 

ambulantes agrava este problema, obstaculizando 

el paso de los usuarios. 

§ Accidentes: El análisis de atropellamientos en la 

zona se realizó con base en una tabla proporciona- 

da por la Jefatura de Policía Preventiva y Tránsito 

Municipal del Ayuntamiento de Hermosillo. Los 

datos recopilados fueron utilizados para identifi- 

car las áreas con mayor incidencia, lo que permi- 

tió elaborar un mapa que ilustra la distribución 

espacial de estos eventos en el entorno urbano. 

 
Como respuesta a estos problemas, el plan desa- 

rrollado a través del presente estudio presenta siete 

líneas estratégicas para mejorar la movilidad y acce- 

sibilidad urbana (Figura 8). 

 
Figura 8. Diagrama de Venn de estrategias adaptadas de los PIMUS de Mérida, Culiacán, León y Hermosillo 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

 
Nota. Fuente: autores 
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8.1 Análisis de estrategias adaptadas 

La ausencia de estrategias relacionadas con un 

Sistema Integrado de Transporte (SIT) o una 

Gestión de Demanda y Oferta de Transporte en este 

plan inicial responde a las prioridades actuales de 

Hermosillo. La ciudad carece de una red de trans- 

porte multimodal consolidada que justifique la im- 

plementación inmediata de un SIT. Por esta razón, 

se consideró más adecuado enfocar los esfuerzos en 

fortalecer la infraestructura básica de transporte pú- 

blico y la movilidad activa. Este enfoque establece 

las bases para la integración de sistemas más com- 

plejos en fases futuras, una vez que se hayan resuelto 

las necesidades inmediatas. 
El PIMUS de Hermosillo plantea siete estrate- 

gias para mejorar la movilidad en la ciudad, to- 

mando como referencia modelos exitosos en otras 

ciudades mexicanas: 

§ Participación ciudadana: Como parte de este 

estudio, se realizaron encuestas para identificar 

las principales problemáticas de movilidad y las 

expectativas de la población. La información re- 

copilada fortaleció el sentido de pertenencia y 

corresponsabilidad en la transformación del en- 

torno urbano. 

§ Diseño y planeación urbana: Se propone la im- 

plementación de semáforos inteligentes y señali- 

zación restrictiva en puntos críticos para mejorar 

la fluidez vehicular y minimizar los tiempos de 

espera. Estas intervenciones buscan no solo redu- 

cir la congestión, sino también crear un entorno 

más seguro y ordenado para todos los usuarios. 

§ Modos no motorizados: Se recomienda la amplia- 

ción de la red de ciclovías y la mejora de aceras para 

hacerlas más accesibles y seguras, tomando como 

referencia la infraestructura de Mérida y León, 

así como la instalación de bici-estacionamientos. 

§ Transporte público: Se sugiere optimizar las rutas 

de transporte colectivo, modernizar las unidades 

y mejorar la infraestructura de paraderos, consi- 

derando experiencias exitosas como el Sistema 

Integrado de Transporte de León. 

§ Gestión del uso del vehículo privado: Se plantea 
la regulación del estacionamiento en zonas crí- 
ticas y la promoción de sistemas de movilidad 

compartida, como el carpooling, para reducir la 

congestión vehicular. 

§ Transporte de carga: Se recomienda establecer 

áreas específicas para carga y descarga con hora- 

rios regulados para minimizar afectaciones al trá- 

fico en horas pico, así como el uso de vehículos de 

menores dimensiones. 

§ Sostenibilidad ambiental y salud pública: Se 

propone incentivar el uso de transporte no mo- 

torizado y la reducción de emisiones mediante 

infraestructura verde y estrategias de mitigación 

ambiental. 

 
Estas estrategias representan un marco de acción 

para mejorar la movilidad urbana en Hermosillo, 

priorizando accesibilidad, equidad y sostenibilidad. 

En la Figura 9 se puede observar el mapa que mues- 

tra tanto la infraestructura existente como las pro- 

puestas para mejorar la movilidad activa en la zona 

de estudio. 

8.2 Impactos Esperados 

El PIMUS de Hermosillo busca generar benefi- 

cios alineados con los Objetivos de Desarrollo Sos- 

tenible (ODS), la Agenda 2030 y los principios del 

Manual de Calles. Entre los principales impactos 

destacan: 

§ Reducción de emisiones y mitigación del cam- 

bio climático mediante el fomento de modos de 

transporte no motorizados y la modernización 

del transporte público, en concordancia con el 

ODS 13 y las estrategias del Plan Climático de 

Copenhague (Ciudad de Copenhague, 2021; Na- 

ciones Unidas, 2015). 

§ Mejora de la calidad de vida y la seguridad vial a 
través de infraestructura para peatones y ciclistas, 

junto con semáforos inteligentes, en línea con el 

ODS 11 y el ODS 3, así como con el Manual de 

Calles (SEDATU, 2019; Naciones Unidas, 2015). 

§ Equidad en el acceso a la movilidad priorizan- 

do peatones, ciclistas y transporte público, lo que 

refuerza el ODS 10 y la Nueva Agenda Urbana 

en términos de derecho a la movilidad (Naciones 

Unidas, 2017; Hermosillo ¿Cómo Vamos?, 2024). 

§ Resiliencia y sostenibilidad urbana con infraes- 

tructura verde y zonas de bajas emisiones, si- 

guiendo los lineamientos de la Agenda 2030 y 

el Manual de Calles (SEDATU, 2019; Naciones 

Unidas, 2015). 
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Figura 9. Ubicación actual y propuesta de pasos peatonales, semáforos peatonales, ciclovías y estacionamientos para bicicletas 
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9. Discusión 

Uno de los principales retos es la alta depen- 

dencia del automóvil, un problema que Medellín, 

por ejemplo, ha mitigado mediante un sistema 

de transporte intermodal (Correa Álvarez et al., 

2025). Aunque Hermosillo no cuenta con una in- 

fraestructura equivalente, puede adoptar estrate- 

gias de conexión entre transporte público y modos 

no motorizados, como se ha intentado en Mérida 

(IMPLAN Mérida, 2024). En Guadalajara, la in- 

corporación de tecnologías aplicadas a la logística 

de última milla ha demostrado que la digitaliza- 

ción puede mejorar la eficiencia en la distribución 

urbana y reducir el impacto ambiental (Buerklen 

y Liedtke, 2024). Estas experiencias sugieren que 

Hermosillo puede adaptar soluciones escalables 

que respondan a su propio contexto. 
En términos de planificación urbana, Lima ha 

utilizado la renovación de espacios para mejorar 

la movilidad, aunque con riesgos de gentrificación 

(Castillo García, 2024). En Hermosillo, una estra- 

tegia similar podría aplicarse en zonas con infraes- 

tructura obsoleta, garantizando equidad territorial. 

Por otro lado, la percepción ciudadana será deter- 

minante para el éxito del PIMUS. Como lo muestra 

el caso de Panamá, la falta de confianza en la plani- 

ficación puede frenar avances (Villarreal Castillo, 

2023). Para evitarlo, Hermosillo debe fortalecer la 

participación ciudadana, tal como se ha promovido 

en Culiacán (IMPLAN Culiacán, 2018). 

Los resultados obtenidos en el centro de Hermo- 

sillo reflejan patrones de exclusión similares a los 

documentados en otras ciudades latinoamericanas, 

donde la dependencia del automóvil y la debili- 

dad del transporte público generan desigualdad en 

el acceso a la ciudad. Sin embargo, a diferencia de 

otras propuestas que parten de ciudades con infraes- 

tructura consolidada, este estudio aporta un enfo- 

que adaptado al contexto de ciudades intermedias 

con capacidades institucionales limitadas. La com- 

binación de diagnóstico ciudadano y adaptación 

estratégica de planes como los de Mérida y León 

demuestra que es posible construir políticas locales 

de movilidad con visión inclusiva, incluso en escena- 

rios de baja inversión. Esto reafirma la necesidad de 

evaluar los impactos distributivos de las políticas de 

transporte (Litman, 2022), proponiendo estrategias 

que prioricen a los grupos históricamente excluidos, 

como peatones, ciclistas, adultos mayores y usuarios 

del transporte público. 

Si bien los resultados ofrecen un panorama cla- 

ro sobre las demandas ciudadanas de movilidad en 

la ciudad de Hermosillo, es importante considerar 

ciertas limitaciones del enfoque metodológico uti- 

lizado. Al tratarse de un estudio exploratorio con 

muestreo no probabilístico, los hallazgos no pue- 

den generalizarse al total de la población, aunque 

sí permiten identificar patrones significativos. En 

términos de implicaciones, los datos sugieren una 

desconexión entre la infraestructura existente y las 

prácticas reales de movilidad, especialmente en lo 

relativo al transporte activo. Esto podría explicar- 

se por factores estructurales como la inseguridad 

vial, la fragmentación urbana o la baja calidad del 

espacio público, elementos que no solo inhiben la 

caminabilidad, sino que refuerzan la dependencia 

del automóvil. Así, la mejora de las condiciones de 

movilidad no motorizada no se limita a la dotación 

de infraestructura, sino que requiere intervenciones 

integrales que aborden tanto la percepción como la 

experiencia urbana del desplazamiento. 

 

9. Conclusiones 

El desarrollo del PIMUS en Hermosillo se basó 

en el análisis de experiencias nacionales e interna- 

cionales. La revisión de estrategias en Medellín, 

Guadalajara, Campinas, Lima y Panamá permitió 

contextualizar distintos enfoques sobre transporte 

público, movilidad activa y regulación del transporte 

de carga, integrando medidas clave en la planifica- 

ción local. Asimismo, los planes de Culiacán, León 

y Mérida sirvieron para adaptar estrategias en in- 

fraestructura peatonal, modernización del transpor- 

te público y gestión de la movilidad, ajustándolas a 

las condiciones de Hermosillo. 

Entre las principales medidas adoptadas destacan 

la ampliación de infraestructura para peatones y ci- 

clistas, la optimización de rutas del transporte públi- 

co y el fortalecimiento de la participación ciudadana 

en la planificación, estrategias clave para enfrentar 

los retos actuales y avanzar hacia un modelo de mo- 

vilidad más equitativo y sustentable. 
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La participación ciudadana fue un eje central 

en el proceso. A través de encuestas y estudios de 

campo se integraron las necesidades de la población, 

asegurando que las estrategias respondieran a sus 

demandas y fomentaran corresponsabilidad en la 

transformación urbana. Este enfoque permitió di- 

señar un plan alineado con las expectativas de los 

habitantes y fortalecer el compromiso comunitario 

en su implementación. 

Para consolidar el modelo de movilidad susten- 

table, se recomienda la creación de un SIT y es- 

trategias avanzadas para la gestión del transporte. 

También es fundamental desarrollar programas de 

educación vial y movilidad activa, así como estable- 

cer mecanismos de monitoreo y evaluación para me- 

dir el impacto de las intervenciones y realizar ajustes 

estratégicos conforme sea necesario. 

Este esfuerzo busca mejorar la movilidad en Her- 

mosillo y posicionar a la ciudad como un referente 

en sustentabilidad y equidad urbana en México. Su 

éxito dependerá de la colaboración entre autorida- 

des, ciudadanía y organizaciones civiles, asegurando 

que las acciones se ejecuten con transparencia, efi- 

ciencia y compromiso a largo plazo. 
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